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概 要 
 
近年、人の移動行動についての分析や活用による、新たなサービス提供への期待が高まって
いる。ヒトとモノの流れについての社会的利用やリアルタイムの情報反映など、支える技術も
現実的となってきた。しかし、社会の変化により、人の欲求は年々変化しており、日々の行
動も、求められるサービスも変わってくる。また、サービスを提供する側も環境や空間は事
業者が運営しており、問題解決の対応、継続運営をしていく必要がある為、新たなサービス
を創出しにくい状況がある。 
そこで、都市利用者が特定の環境においてどのように判断して移動行動を行っているのか
を集団から個人、対するサービス提供者がどのような環境で関わっているのかと合わせて、
調査、考察からパターン化と実験による評価、移動モデル化と可視化行い、サービス活用の
為のデータ分析方法の指標化を目的に研究を行った。 
 
（１）駅構内の調査から大量の人の行動、空間影響や意識を含めてのモデル化、平面的に捉
えたシミュレーションにおける新たなデザイン要件の確立。 
（２）思考と視点を含め３次元的に捉え、モデル化とサイネージ実証、評価。 
（３）地方駅周辺街区での来訪者など個人の行動を捉えて視覚と意識を含めた行動のモデル
化。 
（４）行動モデルを可視化の方法を検討して分析、評価。 
（５）都市レベルで人の行動を広域で捉えた分析方法、及びサービス活用の方法を評価。 
 
この事により、都市利用者・事業者ともに利便性・負担軽減と効率化、情報の自動化によ
る生産性向上、更にリアルタイムフィードバックが実現されていく状況で人の判断によるモ
デルの適用、指標活用が可能であることを示した。 
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人流データに基づく移動行動のモデル化の概要
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1.1. 研究の背景 
都市においては，多様な事業者によって多様なサービスが提供されており，利用者は個々
の目的に応じて，場所や時間に合わせて，様々なサービスを利用している。近年では，ICT
の発達により，事業者が情報，データを高度に扱う事により，これまで解決できなかった問
題や課題も解決できるようになった。また利用者もスマートフォンを始めとした機器により
情報サービスを日常的に利用する事が当然となっている。 
これらの情報，データは膨大化しているが，近年はこれらをビッグデータとして扱い，デ
ータを蓄積・分析して様々なサービスに活用され始めている。都市を運営する自治体や多様
な事業を展開する都市事業者はこれらのデータを活用することによる都市経営基盤の構築を
目指している。これまでは事業者毎に異なる業務システム，あるいは従業員個人のスキル・
知識に頼って提供されてきたサービスから，データを総合的に活用する事で，人の移動，生
活までを捉え，総合的なサービスの提供を目標に様々な取り組みが行われている。 
その中でも，移動を対象としたデータの一つに，人流や交通流がある。更にこれらは一般
的に公開され，利用出来るオープンデータ化も進みつつあり，これらのデータを扱い，利用
する事で，都市における交通の利便性や経済性や安全性を利用者に提供でき，最終的に事業
者にとって効率性や収益性等に繋げることができる（図 1.1.1.）。 
 
 
図 1.1.1. 都市の中のデータ 
 
その中で人の移動を捉えた「人流」サービスは，群衆や待ち列をデータ化，分析して鉄道
駅や空港での混雑解消等に利用され始めている。しかし，集団で捉えられる事が多く，都市
利用者個人に向けたサービスは少なく，個々人に適切なサービスを提供しているとは言いが
たい。都市における事業者も多様な都市利用者に対して個々人に合わせたサービス提供は難
しいとされてきた。この事はマーケティングと同様であるが，「人流」は人の移動を詳細に
外観から捉えるだけで無く，意識感覚を含めた状態で捉える事によって利用意義が高められ
る。この状態をサービスと関係付ける事により適切なサービスを創出が出来ると考えられる。 
1.2. 関連する研究 
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今まで，駅や公共施設などの特定の環境において，「歩行者の空間」（ジョン・J・フルー
イン著,長島 正充訳 1974）を参考に，人の混雑や交錯などの問題を解決する為に様々な研究
が行われてきた。人流については，交通流と合わせて、鉄道駅構内の旅客流動を把握し、交
通広告の認識度評価を行うシミュレータ研究の為に人の流れのモデル化を行っている（森下
ら 2002）。近年では，人流に関するサービスや事業が行われ，研究対象としても明確になり
つつある。方法としては，人の行動と環境空間を捉える為に，センサ等でセンシングし，そ
こに意味付けを行い，行動，環境を評価，分析する。分析結果を基に，環境空間の改善プラ
ンを作成し，実施する．場合によっては，プラン作成のための行動空間のシミュレーション
モデルを作成し，エージェントシミュレーションを行う。作成したプランを実施し，それに
よって変化した行動空間を再びセンシングし，改善サイクルを回していく。これが一般的な
人流データの取り扱い方の流れである。これに合わせ，人流に関連する研究は，①センシン
グするデータの精度を良くするもの，②より価値のある意味付けをするためのモデルを提案
するもの，③プラン作成のためにデータを効果的に可視化するもの，④より精度の良いシミ
ュレーションモデルを作成するもの，⑤人流の新しい用途を開発しプランを実施するものに
分けられる。 
 
① センシングの精度を上げる研究 
より有用なデータを収集するために，レーザスキャナ（坂本ら 2006），CO2センサ（成矢
ら 2011），マイクロブログのジオタグ（坂巻 2012），Wi-Fiのパケット通信（望月ら 2014），
携帯電話の通信状況解析（新井ら 2014）など，新しいセンシング方式が研究されている。 
また，カメラセンサの最適配置（金谷ら 2013）の様な既存のセンサの効率的な運用方式や，
途切れたデータの補完方法（杉村ら 2010），データの信頼性評価方法（中村ら 2005）など
センサが取得したデータの取り扱い方についても研究されている。 
 
② 価値のある意味付けをするためのモデル提案研究 
ベッド，冷蔵庫など接触した家財道具の順序による居室内行動の実態把握（林＆釜池 2002），
RFIDアクセス履歴を用いた行動パターンのモデル化（藤原＆島川 2005），展示を見る順番に
よって文化施設の来館者の移動パターン分析（神田ら 2008）など，接触オブジェクトの種類
と順序によって行動パターン分析を行う手法が広く用いられている。また，移動車間距離に
基づく公園内パーソナルスペースの広さ分析（杉田，土肥＆松井 1998），歩行中の携帯電話
使用が回避行動へ及ぼす影響分析（松永ら 2005），リアルタイム動線データを用いた逸脱行
動人物の検出（鈴木ら 2007），長期のオフィス内動線データの分析に基づく人間関係の特徴
抽出（喜多ら 2009），設備運転における作業パターンをの移動量の振れ幅による分析（大畠
＆金沢 2013）など，特定分野に特化したモデル提案の研究も多い。特に，最短経路に近いル
ートをとる行動を移動モード，最短経路から大きく外れたルートをとる行動を探索モードと
した，学生と高齢者の散策行動中のモード差分析（三上，田中＆柴崎 2007），携帯電話の通
信時に得られる位置情報の分析に基づく滞在目的の推定（黒川ら 2014），スーパーマーケッ
トの売り場ゾーンにおける移動者存在確率と売り上げの関係分析（宮崎，田村＆本間 2012）
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に代表されるように，商業施設購買行動や観光行動中の人流を扱った例は多く見られる。よ
り一般に使えるモデルを提案した例としては，停止，歩行，走行，方向転換の 4基本行動の
組み合わせに基づく移動者行動判別（豊崎ら 2006）や，動線を空間，時間，属性で分割し意
味付けを行う手法の提案（浅原，佐藤＆丸山 2009）などが挙げられる。 
 
③ 効果的なデータ可視化方法の研究 
駅内密度の可視化（帷子ら 2007），大型複合施設の動線のグラフ化（大西＆依田 2010），
交差の多い経路での動線要約（薮下＆伊藤 2010），カメラ映像に重ね合わせた流量の可視化
（福手，伊藤＆大西 2012），時間を揃え広域交通経路の主要動線抽出（浅原ら 2012），道
路ネットワークデータをベースとした動線ノードの省略（林＆白石 2014）など，煩雑な動線
データから価値ある情報を抽出し，明快に表現する方法が研究されている。 
 
④ 精度の良いシミュレーションモデルの研究 
家庭内事故防止のための幼児の行動シミュレーション（和泉，西田＆本村 2007），スーパ
ーマーケット内の顧客行動シミュレーション（岸本ら 2009），鉄道駅における旅客流動シミ
ュレーション（加瀬ら 2011）など，実験が危険な分野やアクションが大規模でフィードバッ
クループを回す事が難しい分野において，人の行動をモデル化し，シミュレーションで検証
する研究が行われている。これらのモデルは確率論的に行動を扱うため，実際の人の思考過
程とは大きく異なる場合が多い。 
 
⑤ 人流データの用途開発研究 
付属カメラで観測した人流データを基に提示内容を変えるデジタルサイネージ広告（白濱
ら 2014）や，救急医療現場の作業手順評価方法（大西＆依田 2009）のような提案研究が行わ
れている。また，鈴木恵二，松原＆鈴木克也（2008）は，ICカードの記録を用いた情報提供
サービスの実証実験を行い，アンケートなどの調査により，導入効果を検証している。 
 
1.3. 研究の目的 
前述の通り，人流に関する研究は様々行われているが，扱うパターンやモデルについては，
専門性の高いもの，群衆を対象としたもの，意味付けのなされていない動作の単位で扱った
ものに限られている。都市全体での環境変化に対応するサービスに向けての個人単位，場単
位の日常的，長期的な移動人流を扱った例はない。 
本研究は平成 21年から，鉄道駅におけるソリューションから都市におけるサービスデザイ
ンでの提案，事業開発において，人流に関係する業務テーマに関わり，都度問いかけ，問題
を定義し，解決策を検討，実験，評価してきた。また人が特定の環境において，どのように
移動，行動しているかを移動行動として取らえるのはもちろんのこと，どのように判断して
その行動に至ったか，その思考過程までを人流として扱ってきた。さらに，駅や都市を利用
する個人から集団，サービスを受ける受容者だけでなく，サービス提供する事業者からの視
点も常に考慮して研究に取り組んできた。 
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そこで本研究の目的は，人の思考変化までを移動行動の一部として考え，人の移動行動を
ミクロ（駅）とマクロ（都市）の視点，個人単位と場単位で捉え，パターン化，モデル化を
行うことを目的とする。この事により，都市全体での人流データに基づく移動行動のモデル
化が行え，環境変化に適したサービス活用の為の指標化に繋がると考える。 
 
1.4. 研究の構成 
本研究の構成は，序論，本章，総括で構成される。 
第１章では，序論として，研究背景，既往研究を踏まえて，研究目的を示す。 
第２章では，人流観察による駅構内で生じる問題把握のための基礎調査から，駅構内での
駅利用者群衆と個人移動の人流動線に加え、移動思考を把握し，場と行動の分類とパターン
化，目的行動の分析により，移動者に向けた新たなサービス提供の可能性を検討，評価する。
駅構内を対象とした機能変化に対応する新たなデザイン要件を抽出し，将来的には，これら
をパラメータとしたデザインシミュレーションを目指すための第一歩とする。 
第３章では，前章で抽出したデザイン要件と移動行動パターンを元にサービスの向上の可
能性を検討して，駅各空間、場所に応じたデジタルサイネージの設置，視線観察による移動
目的の把握の為のコンテンツ表現の実証を評価する。結果から，駅利用者の移動状態を情報
の認知性を確認して駅構内における情報提示による行動変容の可能性，有用性を人流シミュ
レーションを含めて評価する。 
第４章では，駅周辺，屋外まで範囲を広めて移動行動調査から個人単位の視覚と意識を含
めた移動行動のモデル化を行う。移動者を個人の単位で見た時の人流データから価値ある情
報を抽出するための行動モデルを構築する。人はどんなときに，どんな移動，行動をするの
かを実際のデータから分析し，ある行動をとった時，人はどんな状態にあるのか，推測出来
るようにする。 
第５章では，前章の屋外での移動行動モデルと人流データを元に駅周辺移動パターンを可
視化したアプリケーションを制作，ビジュアライズ手法の実験，評価を行う。一般的に点と
直線のみで構成されていて，マクロな群衆の移動しか読み取れていない人流可視化について，
移動動者個人に注目して，ミクロな個人行動を可視化することで，新たな人流ビジュアライ
ズ手法を確立する。 
第６章では，都市全体まで範囲を広げ，多様な人の日々の活動，広範囲な行動を捉え，更
に長期間での人流を分析する事により多様なサービス活用の可能性を考察，分析，評価を行
う。都市における広域人流データのパラメータとパターン化を行い，都市利用者のサービス
仮説から事業者が提供可能な人流分析サービスを創出して分類する。複数都市事業者が活用
しやすい人流分析サービスプロセスを検討して評価する。 
第七章では，各章の纏めと全ての内容を通して，人流データに基づく移動行動のモデル化
と環境変化に適したサービス活用の為の指標化について示して総括とする。 
 
1.5. 用語の定義 
本研究で扱う人流に関わる用語について定義し，整理する。 
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特徴のある記述として以下に示す。 
「移動」については，個人が思考有無を問わず，外観から捉えられる位置を変える動作。 
「行動」については，個人が意志を伴い，その意思外観から捉えられる状態。 
「活動」については，複数人が同等の行動，同等の思考をもっている状態。 
「人流」行動に加え，移動者の属性，格好などを包括した，移動者に関する情報の総称。 
「思考」については，本論文内で記述があるが，多様な人がおり，環境の影響を受け，思考
もその時々で変化する為、今後の研究として本研究では対象としてはいない。 
基本的な記述として以下に示す。 
動作： 意味付けのされていない，物理的な意味での人の動き。 
動線： 移動者の位置を時系列で追ったもの。 
環境： 移動行動に影響を与える外的要因． 
目的： 移動行動を引き起こす，移動者の動機． 
 行き先： 移動者が目指している場所．同時に複数の場所に向かう事は不可能なため，1
人の移動者が一度に持てる行き先は１カ所のみ．ただし，次に向かう場所を決
めている場合のように，複数蓄えることは出来る． 
 個人の人流： 移動者単体の行動を見たときの人流． 
 群衆の人流： 複数の移動者間の相互作用や人数を見るときの人流．グループになって移動す
る移動者の人流とは区別される． 
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人流観察による駅構内で生じる 
問題把握の為の基礎調査  
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2.1. はじめに 
近年，人の移動行動についての分析や活用による，新たなサービス提供への期待が高まっ
ている。しかし，過去から今も変わらず混雑などが起きやすい駅では，空間改善において，
人の動線把握・改善が重要とされており，公共交通シフトやコンパクトシティ化による高齢
者の駅利用，訪日旅行客の増加などにより，駅構内に日々利用者とは異なる迷いや戸惑いが
起きやすい人々の流入が多くなると予想出来る。また，駅の大規模改修は 50年以上とされて
おり，今後，改修が行われる駅ではエキナカ店舗や商業施設隣接による改札口の増加などア
クセスが複雑になる可能性が高く，駅を利用する人の行動を人流として捉える前に人々の利
用目的を把握する必要があると考えた（図 2.1.1.）。 
 
図 2.1.1. 駅と周辺環境と将来への課題 
 
2.1.1. 移動者に向けた新たなサービス提供 
本章では，人流動線に加え，移動思考を把握して，移動者に向けた新たなサービス提供の
可能性を検討する為に駅構内で生じる問題把握の為の基礎調査を行った。駅などの混雑に対
して，一般的には建築学の領域で J.H.フルーインによる人の群衆における移動行動が定義さ
れているが，建築や空間との人の関係性に限られている。 
駅の導線計画の多くは、セルオートマトンやベイズ確率等を用いたモデルでのシミュレー
ションをベースに計画されていることが多い。しかし，有効なシミュレーションのためには，
入力の要件や情報が必要となり，時間による利用者数の違い，移動方向の違いなどが必要と
なる。ところが，近年では、駅構内の機能が単に「乗降や乗換」だけではなく，待ち合わせ，
食事や買い物などさまざまなサービスに対応するようになってきており，「エキナカ」など
のように新しいサービスによる業態は，乗降や乗換のついでのわずかな隙間に存在する限ら
れた時間でのサービスであるため，より高度なシステムによるガイドが必要となり，その結
果として，従来のシミュレーションに用いたパラメータだけでは判断できなくなってきてい
る。 
そこで，駅改札内を対象にした新たなデザイン要件の抽出から，将来的にはこれらをパラ
メータとしたデザインシミュレーションに資するために，人がどのように行動し，どのよう
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な問題が生じているかについて，単に移動だけを定量的に捉えるのではなく，人が観察する
ことにより，人の様々な思考・行動について，定性的な部分を含めた基礎調査を行った。 
 
2.1.2. 新たなデザイン要件の抽出 
先ずは，駅構内の施設が多様化する現在，駅を利用する人は，単に乗降や乗換だけではな
い行動が伴うことが多く，移動の理由を明らかにすることが必要であると考えられる。そこ
で，駅改札内の利用者の定量調査，定性調査，行動観察を行い，動線の理由付けを場の分類
として定義した。その中で人の立ち止まり行動に着目して，駅管理者，駅店舗運営者等の行
動観察，インタビュー調査を行い，新たなデザイン要件を抽出して，駅利用者のヒアリング
調査から要件の確認を行った。求められるサービスを想定してシミュレーション技術を適用
して，動線を予測する事の可能性，駅の空間利用について評価，追加考察を行った。 
 
2.2. 従来の動線調査と行動分析による人流動線調査の違いによるデザイン要件 
2.2.1. 駅構内の機能の多様化に伴う導線の意味付けの重要性 
従来の動線調査においても，それらを再合成する事で，デザインの要件にする事は十分可
能である。これまでの動線調査は場所や人の量，移動を把握するものであり，定量的に捉え
シミュレーションに資するデータを得ることが主流であった。方法としては，あるゲートや
地点でどのように人が移動したかをデータとして捉えるのみであった。これは，駅構内にお
ける行動が，乗降や乗換に限定されていれば移動のみを人流としてシミュレーションすれば
良いが，駅構内の施設が多様化する現在では、単に乗降や乗換だけではない行動が伴う事が
多く，移動の理由を明らかにすることが必要であると考えられる。そこで，駅構内の利用者
の行動調査を行い，動線の理由付けを試みる事にした。 
 
2.2.2. 動線の理由付けのための行動調査 
基礎調査としての対象Ａ駅と駅構内の施設の多様化や駅利用者の状況を把握，比較するた
めに，Ｂ,Ｃ駅においても観察調査を行った。各駅の特徴は以下の通りである。 
 
A 駅：大阪のターミナル駅で複数路線が乗り入れ，地上は停車ホーム，地下２階が通過ホー
ムであるため，地上の終着，始発電車から地下 1 階の中間フロアを含め，ホーム間で
の乗り換えが発生して階段，エスカレーターなどで両ホームの乗降客が向き合い，混
雑や交錯が起こりやすい。改札は隣接する駅ビルや周辺地域への利用，他路線への乗
り継ぎの為の通路移動の為に地上，地下 1 階に複数有，特急を利用する観光客や出張
などの不慣れな一見客などは迷いやすい駅でもある。 
B 駅：大阪の商業地区の主要駅で単一路線であり，地下に駅があり，ホームは更に地下 1 階
に降りたところにある。通過ホームとなっているが，観光用特急電車は終着，始発の
停車などがある。改札は地下の中間フロア両側にあるが，地下の他周辺路線の乗り継
ぎで片側に集中している傾向がある。 
C 駅：東京の主要駅で単一路線であり，地上に駅があり，ホームは地上の停車ホームである
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為，終着、始発電車でホームが一度に混雑しやすい。改札は隣接する駅ビルや周辺地
域への利用，他路線への乗り継ぎ，通路移動の為に，地上，地下にもあるが，中間フ
ロアが無く，改札向けての移動が中心の為，混雑の分散化は多少されている。 
 
この３つの駅で各々に行動調査を実施した。実施の方法は、特定の駅利用者を観察し，電
車を降りてから出札まで，あるいは次の電車に乗るまでにどのような行動をとるかを観察し
た。以下にＡ駅での調査について詳細に述べる。 
Ａ駅は地上のターミナル駅部分と地下の相互乗り入れ駅から成り，多くの利用者は通過駅，
乗り換え駅として利用していると思われる。地上と地下のそれぞれに改札があり，移動の間
の地下階に広い中間フロアがあり，駅構内での利用者動線が複雑化していた。また，再開発
によって駅に併設される文化・商業施設の開業が予定されており，乗降客の劇的な増加と利
用者行動の大きな変化が予想された。 
駅利用者のプロファイリングや行動分析，人流の実態把握を目的として，まずは現場観察
による定量調査と定性調査を行った。事前の定性観察調査を平成 21年９月９日（水）に実施
して，調査の要点を確認した。本調査は翌週の平成 21年９月 15日（火）と 16日（水）の両
日，時間帯は午前 10時から 11時まで，午後 14時から 15時まで，夕方 18時から 19時まで
の３回を実施，駅改札内に調査員を配置して，通行量と動線把握の為の記録調査を行った。 
時間帯選定の理由は，鉄道事業者の改札の入出場記録を分析して，平日朝の通勤・通 学
ラッシュを過ぎて他の目的の行動が伴うと考えられる午前，人が少ないが買い物客や観光な
どの一見客の割合が増えると考えられる午後，帰宅ラッシュになるが朝とは異なる他の目的
行動が伴うと考えられる夕方が駅改札内での時間的状態、空間的状態から問題を把握する為，
特徴差を見る上で有効と考えた。同時間帯で通行量調査では 10か所に調査員を配置して，カ
ウント調査を行い，シャドーイング調査では７か所の地点を通過した利用者の歩行経路，立
ち寄り先などを記録してデータを得た。 
 
（１）時間帯別行動動線分類 
先ずは，階層別に午前，午後，夕方で改札データと通行量のカウント調査から，駅構内の
地上と地下の階層移動で夕方のわかりやすい行動の方向性がある状況と午前・午後に駅改札
内で問題となりやすい移動での交差状況の差がある事を確認した（図 2.2.2.1）。 
人数が多く，混雑や交錯が多いと想定していた夕方は電車の乗降，乗換の目的が大多数で
あり，駅構内でのホーム間での階層移動や改札入出場も移動目的が明確である為と考えられ，
交差箇所は少なかった。一方，人数が少なく交差箇所が少ないと想定していた午後は階層移
動や改札入出交差が見られた。午後についても午前と同じ人数で同様の状況が見られた。朝，
夕方のラッシュ時間帯以外は目的以外の行動が行われていると考えられる。 
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図 2.2.2.1 時間帯別階層移動行動動線分類 
 
次に，各場所別に平面的な状態を確認する為にカウント情報を繋ぎ，動線化する事によっ
て，地上は改札周辺で一日中交差動線が有り，地下は時間帯による動線変化がある事を確認
した（図 2.2.2.2）。  
各場所別に平面的に見ると改札の入出場を中心とした動線が基本であるが，午前の降車を
中心とした動線から午後になると降車と乗車の両方と地上，地下ホーム間乗り換えにより交
差が増え，夕方には乗降人数の多さから改札周辺で交差している。各々の場所で滞留率を捉
える為にも，縦軸に人の移動の密度の高さ、低さ、横軸に交差の多さ、少なさの軸で分類し
た。改札周辺での滞留人数の多いのは夕方だが、滞留率は午後の方が高い事がわかった。 
階層別，各場所別にみると混雑，交錯などからの交差状態は確認出来たが，時間帯別での
滞留率の状態から，階層をまたいだ移動状態を更に確認する必要があると考えた。 
 
 
図 2.2.2.2 時間帯別場所行動動線分類 
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（２）シャドーイング調査からの時間帯別行動動線変化 
各場所，階層を跨いだ駅構内全体での行動を捉える為に，シャドーイング調査を行った。
調査は，平成 21年９月 16日（水）の午前 10時から 11時まで，午後 14時から 15時まで，
夕方 18時から 19時までの３回を実施して，のべ 706人の行動を捉えた。この３つを異なる
時間帯に実施した理由は，事前の定性観察調査と改札の入出場記録より３つの異なる移動行
動が明らかとなっている事により行ったものである。目視での駅階層を含めて構内の利用者
の歩行経路，立ち寄り先，該当個所での行動，立ち寄り後の行動内容，利用者年齢層，性別，
持ち物などを詳しく観察した（図 2.2.2.3）。 
図 2.2.2.3 観察調査実施項目と概要 
 
記録したデータを基に，時間帯別に複数の行動動線を重ねて表現した結果，午後の時間帯
が他よりも行動の方向性が様々で立ち止り，確認行動が多くある事がわかった（図 2.2.2.4）  
 
図 2.2.2.4 時間帯別駅構内行動動線重畳変化 
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午前は，改札入出場と地下，地下ホームでの乗り換え中心の階層移動であり，夕方も同様
であるが駅構内にある店舗等を利用する目的行動も見られる。特徴的なのは午後の地下中間
フロアであり，行動の方向がわからず，迷いや立ち止まり，時間に余裕がある為か複数の店
舗を見ながら等，駅構内での広範囲の移動行動が多く見られる。年齢が高い方，出張，買い
物利用等，対象駅に不慣れな方の行動と考えられる。 
 
（３）調査，観察からの行動と場の分類 
定量調査，定性調査，現場観察から，改札内の各場所の状態，利用者の量，行動動線を把
握する事により，改札内での「回遊」，「滞留」，「追従」，「交錯」の行動と場の分類を
行った。これは，前述の移動における交差の分類として，縦軸に人の密度，横軸に人同士で
の交差の量を示したものに行動観察から得た情報を加えて再分類したものである。図式化す
る事により，各状態との関係性で課題や解決の機会を導き出した（図 2.2.2.5）。 
 
図 2.2.2.5 行動と場の分類 
 
「回遊」：人の数，流れが少なく，滞留や追従行動も無く，目的が無い事や駅に不慣れな利用
者等の迷いや戸惑いにより起きる。この状況おいては，興味補助，行動補助により，
迷いが無い散策行動へ繋がる。 
「滞留」：追従行動などの流れが少ない状態で起きやすく，交差が多い状況は案内不足と興味
による両方がある。この状況おいては，興味補助，行動転換により，集いによる活
性化へ繋がる。 
「追従」：人の流れがあり，交差が少ない状態では追従行動が起き，動線が出来ている。この
状況おいては，行動補助，設備整備により，効率的な移動促進へ繋がる。 
「交錯」：密度が高く，交差が多い状態ではさまざまな安全面での危険性がある。この状況に
おいては，行動転換，設備整備により，安全状態の確保へ繋がる。 
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この分類によって，従来の駅改札内の問題と解決策では，人の多さにより密度が高くなっ
ても追従行動を引き起こせれば，混雑に対しての不満や問題などは起きにくい。しかし，改
札内の機能が多様化している状況では，各行動と場としての解決の方向性を導き出しても，
回遊行動や滞留行動にはまだみえない課題がある。特に立ち止まりが多く，移動行動に影響
しており，更なる分析が必要である。 
 
2.2.3. 立ち止まり行動からの人流としてのデザイン要件 
回遊行動や滞留行動について，調査，観察での全体傾向の多くには何らかの立ち止まりが
ある事，更には，立ち止まり行動は確認行動とそれ以外に分類出来ると考えた。シャドーイ
ング調査の平成 21年９月 16日（水）の午後 14時から 15時，のべ 226人の中での立ち止ま
りポイント 267について再分類して回遊，滞留，追従行動との関係性を確認した（図 2.2.3.1）。 
 
図 2.2.3.1 立ち止まり行動の分類 
 
立ち止まり行動を４項目，基本となる通常の移動行動の１項目を加え，駅構内における行
動パターンを５項目に分類する事とした。 
１）確認：人に尋ねたり，案内サインや運行情報を確かめている状態。 
２）消費：暇つぶし，不急の用事や物品購入で立ち寄り等を行っている状態。 
３）迷走：急ぎや移動を阻害する迷い，精算等を行っている状態。 
４）滞在：電話や待ち合わせ，休息，世話等の意図的に移動していない状態。 
５）移動：出発地から目的地まで休み無く移る状態。 
改札内での行動は，半数が移動であるが，問題としていた「迷走」や「確認」よりも，「消
費」が二番目となっている事が特徴的である。前節での地下中間フロア行動動線では午後に
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迷いが多く，広範範囲の移動が多いとしていたが，店舗の散策や食事、広告を見たりする等
の行動も多く，立ち止まり行動が多様化している。これは，駅の機能が変わってきた事を意
味しており，一般的な動線からは得られない情報である。５項目の行動パターンと行動と場
の分類との関係では，「消費」，「確認」，「迷走」が「回遊」と関係しており，立ち止ま
り行動を解決する事により，「追従」を含めて「移動」へ円滑に促す事や「滞在」に促す事
が出来る。 
他のＢ,Ｃ駅，３駅でそれぞれ特徴が異なっているが，行動と場の分類，立ち止まり行動か
らの行動パターンの分析は，個々の駅環境に関係無く，人の行動を網羅的に把握している。
従って，人流としての５項目のデザイン要件を得ることが出来た事とする。 
 
2.3. 駅管理者からのデザイン要件 
前節で明らかになった５項目のうち，20％以上を占める従来からの駅の課題としての「確
認」の行動について，詳細を明らかにする為に，駅員の改札内での問い合せ対応状況の行動
観察と駅管理者にインタビュー調査を行い，その内容について分類，分析をしてデザイン要
件を抽出した。 
 
2.3.1. 駅員行動観察からの「確認」行動の項目抽出 
「確認」行動の多くは，利用者の駅係員への問い合せ，質問と考えられる。そこで，改札
内の駅係員の利用者への対応状況の行動観察を行って，具体的にどのような「確認」行動が
多いかを明らかにした。対象は前節と同じＡ駅であり，平成 21年９月 15日（火）と 16日（水）
の午前 10時から 11時まで，午後 14時から 15時までの各２回を実施した。 
駅員の空間として地上，地下改札共に駅員対応場所があり，出入りの対応を含めて観察し
た。個別では，地上に関しては，別に新設の案内所がある為，対応状況を確認した。また精
算機の対応は裏側で行われている為，不明であるが，地下では別の場所に精算機が設置され
ていた為，対応状況を観察した。その結果，目視観察から改札駅員対応件数 221回を確認し
た。（図 2.3.1.1）。 
 
図 2.3.1.1 駅係員の問い合せ対応状況と利用者の行動 
 
各日２時間帯で駅員への問い合せ対応が多く，精算機への対応を含めると地下での対応が
地上と比較して多い事がわかった。参考までに初日の地上夕方時間帯と比較すると極端に多
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くなり，普段からの通勤や通学等では無い人，駅の利用によって起こっている。この人や駅
利用による質問の頻度が高く，「確認」行動と考えられるのは，次の４項目である。 
１）番線確認 
２）列車時刻確認 
３）機器操作補助 機器の不具合解消 
４）利用者の行動補助 行き先案内・不安解消 
この項目は，Ａ駅では地上，地下，複数改札等と中間フロアにより人の「確認」行動が増
えていると考えられるが，他駅も含め，過去から現在も変わらず問題となりやすいと基本項
目と考えられる。 
 
2.3.2. 駅管理者インタビュー調査からのデザイン要件抽出 
駅利用者からの問い合せを含め，駅管理者が現在の駅改札内での問題や機会をどのように
把握しているのかを知る必要があると考えて，Ａ駅における駅係員監督者と駅係員の双方へ
のインタビューを行った。インタビューは平成 22年１月 22日（金）に駅係員監督者１名と
駅係員２名に各 30分を要して駅改札内における利用者からの問い合せ，環境に対する問題や
利用者の変化に対しての対応や改善について８項目について意見を聞いた。多くの意見を整
理した結果，駅係員監督者からは 27項目、駅係員からは 31項目の特徴となる情報を得られ
た（表 2.3.2.1）。 
 
表 2.3.2.1 駅係員監督と駅係員特徴意見の要件分類 
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これらを分類すると，既に「確認」行動から得られた駅改札内における番線，列車案内，
機器操作補助，行動補助等が基本項目として捉える事ができる。これは前節の４項目のデザ
イン要件に該当する。インタビューからの意見として特徴としてわかった事は，一般的な「確
認」行動に対して，新たな捉え方による駅特有，駅利用者特有，時間帯での状況が複数関係
する事によって考えられる問題や機会である。これらを追加すべき要件としたものが次の３
項目である。 
１）駅特有の問題（空間，設備等） 
２）駅利用者特有の問題（高齢者，障がい者，外国人等） 
３）時間別の問題（平日，休日等） 
これらは，他の項目と複雑に関係しあうものであるが，今後に駅において変化しやすい「確
認」行動に対しての改善策や新たな施策を検討する上で必要な要件と考える。従って，駅員
の行動観察，インタビューによる「確認」行動の項目としては，先の４項目と３項目で計７
項目となる。 
他のＢ,Ｃ駅，３駅を対象とした場合でも，「確認」行動の分類，分析は，個々の駅環境に
関係無く，人の行動の変化を網羅的に把握している。従って，人流としての７項目のデザイ
ン要件を得ることが出来た事とする。 
 
2.4. 販売施設（エキナカ）からの新たなサービスに対応するデザイン要件 
駅の機能の多様化は，新たなサービスを提案するもので，乗降や乗換のついでの僅かな時
間，隙間時間に存在するサービスである。ここでの「消費」は，主目的ではなく，「余った
時間」を有効に利用する人が大半であり，それ故に，短時間で高密度に駅関係者は対応出来
なければならない。しかし，今後はこのような複合的施設が増加の一途を辿ると考えられる
為，ふさわしいデザイン要件を確立する事が，駅構内のデザイン要件としては避けては通れ
ないものである。 
前節で明らかになった５項目のうち，20％以上を占める新たな駅の課題としての「消費」
の行動について，詳細を明らかにする為に，駅利用者の販売店舗の利用状況の行動観察と店
舗管理者及び店員へのインタビュー調査を行い，その内容について分類，分析をしてデザイ
ン要件を抽出した。なお，エキナカには飲食店も含まれるが，これは，前節での「滞在」に
あたる為，ここでは除外する事にした。 
 
2.4.1. エキナカ利用者行動観察からの「消費」行動の項目抽出 
エキナカでの行動観察は，前節で行った行動観察の内，エキナカを利用した駅利用者を抽
出して行った。従って，用いたデータは，Ａ駅において平成 21年９月 16日（水）の午前 10
時から 11時，午後 14時から 15時，夕方 18時から 19時までに行ったものである。エキナカ
の代表的な立ち寄り動線を示す（図 2.4.1.1）。 
各時間帯で駅利用者の動線上の店舗での５や９や３での「消費」行動が一番多い。次いで
改札から入って直ぐに視線に入る６や７も多く利用されていた。この事により，店舗の設置
場所によるところが多く，移動の視線への入り難さや主要動線外での週変わりのイベント店
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舗等は，何らかのエキナカ情報が駅利用者に伝達されていないと利用が見込めない事がわか
った。中でも特徴的なのは，エスカレーターや階段の昇降後の正面に位置する店舗で，夕方
での移動人数が多い状況で立ち寄り購入の頻度が高く，店舗利用の情報は目視のみであった。 
 
表 2.4.1.1 エキナカへの代表動線 
 
駅利用者の立ち寄りの店舗の種類別の比率を示すと（図 2.4.1.2）となり，従来の複合的に
様々なものを販売している売店が第一位になる。その他の店舗では洋菓子店や書籍が多い。
これらは普段から駅を利用している人の「消費」行動が基本と捉えられる。 
 
表 2.4.1.2 エキナカ店舗への立ち寄り 
全体的に分かった事は，主動線から外れての購入が少ない為、動線外への誘導が今後のエ
キナカ展開で必要となることが予測できる。このような状況では，駅利用者の視線に向けて
デジタルサイネージ等を利用したプッシュ型情報提供での積極的な店舗案内が重要となる事
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が考えられる。動線と店舗比率から主要動線での「消費」が基本となる事がわかったが，こ
の調査では「消費」行動における問題や機会からの項目抽出はできていない。 
 
2.4.2. エキナカ店舗管理者と店員へのインタビューからのデザイン要件抽出 
エキナカ利用者の行動観察からは，「消費」行動の問題や機会からの項目抽出は行えなか
ったが，積極的な情報提供が必要である事，その為に，現状の各店舗における問題点の抽出
が新たなデザイン要件になると考えて，A駅における駅改札内店舗管理者と店員の双方へのイ
ンタビューを行った。インタビューは平成 22年１月 22日（金）と 23日（土）に店舗管理者
２名と店員２名の計４名に各30分を要して店舗運営や環境における問題や利用者の変化に対
しての対応や改善について８項目について意見を聞いた。多くの意見を整理した結果，店舗
管理者からは 31項目で内，消費に関する内容は 11項目，店舗店員からは 28項目で内，消費
に関する内容は 18項目の特徴となる情報を得られた（表 2.4.2.1）。 
 
表 2.4.2.1 エキナカ店舗管理者と店員特徴意見の要件分類 
 
店舗管理者，店舗店員ともに店舗立ち寄り行動で見られた店舗の環境や運営に関する内容
が多く，除外している。インタビューからの意見として特徴としてわかった事は，「消費」
行動はより複雑に駅利用者，時間帯，案内までの状況までも複数関係する事によって考えら
れる問題より，機会によるもので詳細に分類する事は困難である。そこで含まれる内容をカ
テゴリーとして，「消費」の要件としたものが次の３項目である。 
１）利用者の多様性 ４カテゴリー 毎日 平日昼間 休日 外国人 
２）時間帯・曜日 ３カテゴリー 平日朝夕 平日昼間 休日 
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３）買い物以外への案内への対応 ３カテゴリー 案内 泥酔 外国人 
これらは，新たな「消費」行動に対して多様な施策を検討する上で必要な要件と考える。
従って，店舗立ち寄り行動観察では得られず，インタビューによって得られた「消費」行動
の項目としては，各々にカテゴリーを有した計 10項目となる。 
他のＢ,Ｃ駅，３駅を対象とした場合，「消費」行動は，店舗数や環境が異なり比較が出来
ない。逆にＡ駅での環境でのインタビューが網羅的に把握している。従って，人流としての
10項目のデザイン要件を得ることが出来た事とする。 
 
2.4.3. 駅利用者へのヒアリングからのデザイン要件の確認 
エキナカにおける「消費」行動については，機会によるものが多く，店舗関係者のインタ
ビューからの要件を確認する必要があると考えた。そこで，駅利用者の想いを直接的に把握
する為に，Ａ駅において，平成 22年１月 22日（金）と 23日（土）の午前 10時から 11時ま
で，午後 14時から 15時まで，夕方 18時から 19時までの各３回の時間帯の改札内・外で駅
利用者 233人の呼び止めヒアリングを実施した。ヒアリングでは，「消費」以外も含めて間
接的な分類で，「迷い・戸惑い」，「制約・負担」，「集団・待ち合わせ」，「比較・購買」
の行動が見られた駅利用者に利用目的，駅への要望・意見などを聞いて集計と意見の記述を
した（図 2.4.3.1）。 
 
図 2.4.3.1 駅利用者ヒアリング分類での割合 
 
先の６項目で駅利用状況を確認しており，「比較・購買」が「消費」にあたるが，呼び止
めして状況を確認した人数で第一位となった。「目的としては，金曜，土曜ともに買い物が
多く， 特徴的には，金曜日は仕事・勤務地として，土曜日は居住地としてなど店舗関係者イ
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ンタビューで挙げられた項目と合致している。また前節の「迷い・戸惑い」が「確認」にあ
たり，第三位と多い事が確認出来た。更にヒアリング意見でも良い点，悪い点，期待につい
ても，「消費」についてのコメントが多く挙がっており，同様に「確認」についても多い（図
2.4.3.2.）。 
 
 
図 2.4.3.2. 駅利用者インタビューコメント 
 
ここでは記載しないが，このヒアリングでは駅利用者の居住地，出発地，目的地まで確認し
ており，駅利用の多様さから様々な意見が得られている。特徴的なのはエキナカへの生活利
便性の高い店舗や多様な店舗の要望が挙げられている。また店舗位置や商品内容を知れるな
どの要望等，店舗関係者インタビューで挙げられた項目と合致している。従って，「消費」
における人流としての 10項目のデザイン要件を確認出来た事と考えられる。 
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2.5. ＩＣＴ利用を前提とした変化する情報サービスにおけるデザイン要件のまとめ 
前節の通り，「確認」と「消費」は，駅改札内，エキナカという空間においての行動調査，
インタビュー調査により得られた新たな行動である。この事から「確認」については７項目，
「消費」については 10項目，計 17項目のデザイン要件を抽出することが出来た。 
これらは，今後パラメータ化を試みることで，新たな人流としてのシミュレーションが可
能となる。ここでは，このデザイン要件がデジタルサイネージ等のＩＣＴ利用による変化す
る情報サービスで問題解決や機会創出が可能であるかを検討する。17項目のデザイン要件を
使用して駅における課題と指標要素，解決策の整理を ICTサービスデザイン専門家とともに
行った（図 2.5.1.）。 
 
図 2.5.1. 駅における課題と解決策 
 
デザイン要件を駅における課題に対応させる事で解決策が考えられ，図の一番右に記述し
ている必要な情報を得ることができた。これが新たな人流シミュレーションのデザイン要件
としてのパラメータになると考えられ，この事から駅構内の機能変化に対応した新たなデザ
イン要件をパラメータの候補として抽出する事ができた。今後はこのパラメータを組み込み，
複合的な機能を有する駅構内での高度な人流シミュレーションを行う事をめざす（図 2.5.2.）。 
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図 2.5.2. 解決策の全体像 
 
解決策のプロトタイピングの為に，デザイン要件を基にブレインストーミングによってサ
ービス案を創出した。特に駅利用者と駅関係者の相互の問題解決が考えられるサービスの一
つとして，改札内空間への移動式デジタルサイネージの設置について検討を行った（図
2.5.3.）。 
 
図 2.5.3. アイデア検討と移動式サイネージ 
 
この移動式デジタルサイネージは，通常は利用者に案内・誘導情報を提供して，エキナカ
店舗店員，駅係員が利用する際は，情報提供支援を行うことで，駅利用者の「迷い・戸惑い」
の軽減と「比較・購買」の向上を図るものである。「確認」と「消費」のデザイン要件を使
用している。この移動式デジタルサイネージの設置位置による動線変化を視覚化するために，
人流シミュレーションによってプロトタイピングを行った。その結果，デジタルサイネージ
の位置変更により，気づきにくく，立ち寄りにくかったエキナカ店舗への人の誘導が促され，
さらに周辺通路の混雑解消も期待できることがわかった（図 2.5.4.）。 
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図 2.5.4. 移動式サイネージ設置シミュレーション 
 
この事により，駅改札での移動行動として捉えた「回遊」から円滑に促して「追従」「移
動」の効率的な移動促進と滞在に促して「滞留」の集いによる活性化へと両立した行動変容
を行える。また人流シミュレーションは，問題や解決策の見える化を行う事が出来て，関係
者間で共感と価値の創出が得られ，現場での実践に向けた繰り返しの検討，議論を継続して
行えるものである。 
 
2.6. おわりに 
本章では、駅構内の機能変化に対応した新たなデザインを抽出する為に、Ａ駅を例にとり，
人流観察による駅構内で生じる問題把握の為の基礎調査，記録，分類，分析を行った。「回
遊」「滞留」「追従」「滞留」「交錯」の４つの行動と場に分類した。その中で立ち止まり
行動から「確認」「消費」「迷走」「滞在」「移動」の５つの行動パターンを抽出した。更
に，「確認」「消費」行動に着目して，17項目のデザイン要件を新たに明らかにした（図 2.6.1）。 
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図 2.6.1. 行動と場，行動パターンと 17項目のデザイン要件 
 
また，Ｂ駅及びＣ駅と比較とする事で他駅でも要件が適用できる事，デザイン要件が網羅
されて妥当を求めたものである。今後は，この 17項目に沿ってデザイン要件を決定して，逸
脱する項目が明らかになった場合には，対象となる駅固有の問題であると判断する事にする。
これまでに人流シミュレーションは動線としてしか扱う事が出来なかったが，定性的な項目
を定量的に扱える可能性ができ，今後の駅構内の計画を行うための一つの指標となるデザイ
ン要件を得ることが出来た。 
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第３章 
駅構内における情報提示による 
行動変容の可能性 
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3.1. はじめに 
前章の“人流観察による駅構内で生じる問題把握のための基礎調査”では，駅構内の機能
変化に対応した新たな 17項目のデザイン要件を導きだした。分析結果を基に，「確認」と「消
費」の要件を用いて，改札内空間へデジタルサイネージを設置し，情報サービスを提供する
ことによりで問題解決や機会創出が可能であるかを検証した。立ち寄りにくかったエキナカ
店舗への人の誘導が促され，さらに周辺通路の混雑解消も期待できることが人流シミュレー
ションのプロトタイピングによって分かってはいるが，しかし，シミュレーションでは平面
的な二次元での人の行動方向によって判断したものであり，デジタルサイネージでの視認性，
認知性等の確認等，評価ができていない。そこで，新たな人流シミュレーションに向けては，
立体的な三次元でのシミュレーションや実際の機器の設置環境によって「確認」と「消費」
の要件の適用範囲を明らかにする必要があると考えた。 
 
3.1.1. 情報提供による行動変容の可能性とデザイン要件の評価 
本章は，平面的なシミュレーションでは捉えられなかった駅構内における人の動線上の各
空間，場所に応じたデジタルサイネージの設置，表示コンテンツの提示により，駅利用者の
行動変容，「比較・購買」行動の向上の可能性を検討，評価する事で「確認」と「消費」の
デザイン要件の適用範囲を明らかにするものである。 
前章の結果の応用として，前述のＢ駅でのエキナカ店舗課題について，サービス実証を前
提としての調査から，現場実証，評価，シミュレーションを実施する機会を得て，机上では
なく、現実の人の行動変容の状況を捉えるための取り組み，評価を行った。実施結果から購
買以外の利用を含めて空間での情報提供による行動変容の可能性，人流のモデル化に向けた
デザイン要件の有用性について評価を行った。 
 
3.1.2. デジタルサイネージによる情報サービス実証と評価 
駅改札内におけるデジタルサイネージの設置，表示コンテンツの提示により駅利用者の行
動変容の可能性を検討，評価する手順は，大きく以下の５段階から構成される。 
 
（１） 駅構内環境、空間からの人の動線把握と行動変容 
駅構内環境から改札内エキナカ店舗位置の把握と行動変容の為の動線の分類を行った。 
（２） エキナカ店舗分類と利用客層の想定 
飲食や物販等の店舗情報や営業時間と主要購入客層の利用曜日，時間帯について分類を行  
った。 
（３） デジタルサイネージの目的と利用の要素 
消費行動の特徴と案内・誘導上，隘路となるであろう個所について，仮説と施策の方向性 
を検討した。 
（４） デジタルサイネージの配置と機器構成、表示コンテンツ 
デジタルサイネージ設置によって，「消費」の行動変容，動線変化への可能性について検 
討を行った。 
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（５） エキナカサイネージの現場実証による行動変容の可能性 
駅におけるデジタルサイネージのサービス実証により，デザイン要件適用について評価を 
行った。 
 
3.2. 現場環境把握に基づく情報サービスの検討 
3.2.1. 駅構内環境、空間からの人の動線把握と行動変容 
Ｂ駅は大阪の商業地区にある駅でＡ駅と比較すると周辺の住民利用は少ないが，多様な鉄
道利用者が乗り換えや出発地，目的地として利用する駅である。Ｂ駅も同様に実証検討前に
簡易的な駅利用者の行動観察を行ったが，平日の朝夕は通勤や通学の乗り換え，目的地，帰
宅の際の出発地として利用され，昼間から夜は周辺地域を含めた商業施設利用が多い。土日
についても商業施設利用が多く，他地域の観光地へ向けても利用される駅である。その点で
はエキナカ店舗の集客，購買利用の頻度が多いと考えられる。 
しかし，地下にある駅の為、周辺商業施設利用や改札に到着するまでの移動中の地下街施
設利用などの機会があり，駅構内の位置付けやエキナカの存在等，駅利用に対して情報や利
用価値が認知されていないと考えられた。前章の駅利用者ヒアリングでの知見を活かして，
駅利用者の想いを整理，購買意識を考えると改札外での移動時間や想定要望からの利用が多
く見られると考えられる（図 3.2.1.1.）。 
 
図 3.2.1.1. 駅の位置付けと駅利用者の移動における想い 
 
一般的に通勤，通学等で移動のしやすさを優先する駅利用者にとっては，乗車直前のエキ
ナカの店舗よりも途中にある商業施設，地下街施設等を利用する方が目的の商品等が選べて
安心感がある。また，観光客等，普段対象駅を利用していない人は駅構内に何があるかもわ
からないため，途中で見つけた時に購入する等、エキナカ利用の可能性は低くなると考えら
れる。エキナカとしての認知度を上げる施策を行う事や乗車直前での情報提供が必要である
と考えられる。 
Ｂ駅の駅改札内は，改札を入ると列車番線選択の為の空間はあるが，Ａ駅と比較すると広
範囲に移動する必要は無く，常に駅を利用している人はホームへの移動が容易である。 
しかし，エキナカ店舗の配置で見ると，駅構内の構造が縦長で改札から入ってすぐに階段
やエスカレーターでホームへ移動してしまい，多くの店舗が集まるショッピングモールまで
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足を伸ばさずに電車に乗ってしまう状況が多く見られた。そこで，駅構内の複数動線の把握
と店舗や他設備と位置の確認から動線の分類を行った（図 3.2.1.2.）。 
 
図 3.2.1.2. 駅構内の店舗配置と駅利用者の動線 
 
Ｂ駅の改札は東と西の２か所にあるが，両方共に改札通過後は地下のホームへ移動しやす
いようにエスカレーターや階段が設置されている。その手前に少数のエキナカ店舗があるが，
この駅での特徴はその奥に複数の購買や飲食の店舗を有したエキナカショッピングモールで
ある。このモールに気付かずに乗車してしまう駅利用者や知っていたとしても乗車の移動動
線の先となっている為，利用するには明確な目的がある場合に限る。また複数店舗の情報，
商品の情報，商品の変化等が乗車前にはわからないため，一度通った感覚ではモールの良さ，
利用には繋がり難い。また，出張，買い物，旅行客等の券売機利用や特急券等の切符購入後
の移動の動線は，平日と土日，時間帯の違いも含め，改札の通過位置が異なるため，エキナ
カ店舗に立ち寄るのが難しい動線となっており，特に土日，特急電車などの観光客が増える
為，情報提供が重要と考えられる。今まで通路であった場所の有効活用としてエキナカ，店
舗施設を配置する傾向は多くの鉄道駅に見られ，Ｂ駅も同様であり，前章で明らかになった
移動から「確認」「消費」行動へ変換される場所，デザイン要件を適用する事が今後重要と
なる。また駅改札内での移動の「確認」はＡ駅よりもＢ駅は改善がされている部分が多く見
られるため，「消費」行動と関係する部分について適用して検討する事とした。前章では移
動式サイネージを検討，評価したが，先ずは行動変容を起こせる適切な個所，表示コンテン
ツを検討する事とした。 
 
3.2.2. エキナカ店舗分類と利用客層の想定 
Ｂ駅エキナカ店舗での飲食や物販，販売物等からの店舗分類と営業時間，主要購入客層を
想定して，平日、土曜日、日・祭日に分けて時間帯を含めて分類を行った。 
 
（1）時間帯別の店舗利用の分類 
店舗毎の平日の営業時間を一覧で確認すると，売店である物販の始業時間は列車の運行時
間に近いが，それ以外は一般の路面店舗と同様の開店時間であり，閉店はやや一般よりは遅
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い時間になっている。またスイーツ，食物販などに比べ，一部，飲食が運行時間に合わせて，
更に遅くまで営業しているのが特徴的である。図としては示さないが，休日は全般的に営業
時間が短くなっている（図 3.2.2.1.）。 
 
図 3.2.2.1. 駅構内の店舗構成と営業時間 
 
各店舗については別途，個々にヒアリングを行った。曜日・時間帯別の売れ行き状況，主要
客，売れて欲しい曜日・時間帯や商品，買ってほしい客層，販促計画，ＰＲしたい点，案内
して欲しい点などである。多様な店舗が有り，商品入れ替えの変化の有無，時間帯による特
徴商品など様々である。その点で事前に伝えるべき情報としては，通過タイミングに合わせ
て開店状態にあるか，その場所の地図上の位置等の時間情報と地図等の空間情報の提供が必
要と考えられる。デジタルサイネージによって時間帯，設置個所に合わせて表示情報を変え，
個々に合わせてコンテンツを表示する等の特徴付けが有用であるが，多様な情報の組み合せ
を考慮すると複雑になる事から，統一条件での評価が望ましいと考え同一のコンテンツを提
示することとした。 
 
（2）エキナカ店舗利用客層の想定 
Ｂ駅利用で想定される４種類の客層，６種類の時間帯で変化するエキナカ利用ニーズを想
定して考察，分類を行った 
（ａ）.通勤客・通学客：毎日利用、短中距離移動，日常利用，平日のみ男女会社員等 
（ｂ）.出張・顧客訪問客：時々利用、距離多様 ，半分非日常利用，平日のみ男女会社員等  
（ｃ）.買物・遊び客：時々利用、短距離移動，半分非日常利用，平日はシニア、女性（日中），
土日祝は家族、若年層等 
（ｄ）.観光・遊び客：時々利用、長距離移動，非日常利用，平日はシニア、女性（日中），
土日祝は家族、若年層等  
（１）.朝 ：朝食・休憩，本・日用雑貨，車内飲食用・利用 
（２）.午前：軽食・休憩，本・日用雑貨，車内飲食用・利用 
（３）.昼 ：昼食・休憩，本・日用雑貨，車内飲食用・利用 
（４）.午後：軽食・休憩，本・日用雑貨，車内飲食用・利用 
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（５）.夕方：夕食・家庭飲食用，本・日用雑貨, おみやげ 
（６）.夜 ：夜食・家庭飲食用，本・日用雑貨, おみやげ 
客層での情報提供の為の特徴として，日常利用の機能価値と非日常利用の感性価値を含め
て考察，分類を行った（表 3.2.2.2.）。 
 
表 3.2.2.2.  客層毎のエキナカ利用ニーズ想定 
 
平日は一般的な通勤客が朝と夕方を利用して，昼間は出張・顧客訪問客，買物・遊び客等
も長い時間駅構内を通過する為，「消費」行動の可能性がある。更に土日・祝日は，観光・
遊び客が全体の時間で「消費」行動を含めた駅利用の可能性がある。 
ここでは，店舗の時間帯と利用客層について分類したが，鉄道会社がＷｅｂ記述式で東京
駅周辺を中心に調査した首都圏駅消費実態調査がある。他の商業施設などと比較するとエキ
ナカでの買い物機会，認知度割合が低いのが実情であり，また象徴的なのは，買い物理由で
エキナカは「お店を見たときに衝動的に」，「移動中」が大半を占める。時間帯でも平日朝，
夜以外は同様であり，目的と時間帯利用共に計画的では無く，移動中の立ち寄りで店舗を視
覚的に判断して利用している事がわかる（図 3.2.2.3.）。 
 
図 3.2.2.3.  鉄道会社の駅消費実態調査報告 
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これらの事から，デジタルサイネージによる情報提供では，駅改札内での駅利用の客層か
らの動線を意識した設置個所と表示コンテンツで視覚的に訴求する事が必要となる。 
 
3.2.3. デジタルサイネージの目的と利用の要素 
デジタルサイネージでの情報提供については，マーケティング分野で使用されている消費
行動プロセスが参考になるため，エキナカ消費行動の特徴と案内・誘導上，隘路となるであ
ろう個所について，仮説と施策の方向性を検討した（図 3.2.3.1.）。 
図 3.2.3.1.  消費行動プロセスとエキナカでの情報提供 
 
消費行動を起こさせる為には，注意から行動までの段階に対して徐々に情報提供を行う事
で，認知，理解をしながら次の段階へ促す事を想定されている。しかし，エキナカにおいて
は衝動買いが多く，行動までの時間が短いと考えられる。そこでメインの動線からエキナカ，
店舗が見えにくい点を主要動線に沿ってデジタルサイネージ連続配置する事によってエキナ
カ情報の視認・認知効果が向上すると考えた。その為にも，情報の視認性について詳細検討
を行う必要があると考え，サイネージの目的と利用要素を分類した（表 3.2.3.2.）。 
 
表 3.2.3.2.  サイネージの目的と利用要素 
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「消費」行動に繋がる情報提供方法として，情報の視認性だけでなく，デジタルサイネー
ジによって可能なサービス，技術を含めて３段階で検討を行った。情報に「気づく」から「見
る」を第一の段階として，理解して「試す」から「触る」，納得して「使う」から「入手」
と第三段階までには，情報を個人の携帯電話等と連携して利用する事まで考えられる。 
先ずは，視認性を中心とした情報報提供をサービス実証で試し，常に必要最低限の評価が
得られるよう確実性を求めて，情報を「気づく」から「見る」を検討する事とした。 
 
3.2.4. デジタルサイネージの配置と機器構成、表示コンテンツ 
Ｂ駅の東側改札内の従来の行動動線に対して，デジタルサイネージ配置によって，「消費」
行動の行動変容，動線変化への可能性を検討した。特に情報に気付きやすく，見てから行動
変容が起こりやすい場所を特定してサービス実証において把握できる配置とした。 
前章では位置を変更できる移動式デジタルサイネージをシミュレーションにより評価を行
ったが，実際の現場で一定期間のサービス実証，評価をする為に，３箇所で３タイプのデジ
タルサイネージの構成，画面での表示コンテンツを検討した（図 3.2.4.1.）。 
 
図 3.2.4.1.  サイネージ設置位置による動線変化の想定 
 
東側改札からのエキナカ利用の可能性は，通勤・通学での夕方や出張・買い物での昼間，
旅行・遊び客での土日等，駅周辺，地下街等から改札を通過して来る駅利用者だと考えられ
る。現状，エキナカ店舗前の階段，エスカレーターでホームへ移動してしまう乗車前駅利用
者に対して，地点Ａ，Ｃにおいて移動しながら気付きから見る事を効果的に促し，案内・誘
導，連続的な情報提供を行う事とした。更に死角になりやすい動線の地点Ｂでは、先にエキ
ナカ店舗がある事を気付きから立ち止まって見る事が出来る案内・誘導を行う事を目標とし
た。３箇所にデジタルサイネージを設置する事で客層，曜日，時間帯の「消費」行動を促せ
る。 
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デジタルサイネージの特徴としては複数台設置した場合でも従来のポスター等の案内方法
と比較して作業の手間が掛からず，その場所の環境変化に応じた情報提供を行える。特に案
内だけで無く，情報の可変性，即時性の機能を加える事で，多様な駅利用者に対して 1台で
も情報提供から案内・誘導効果が得られるが，今回はＢ駅東側改札でのサービス実証では３
台が必要であると判断した（表 3.2.4.2.）。 
 
表 3.2.4.2.  デジタルサイネージの機能と複数台利用の効果 
 
３台のデジタルサイネージは，各設置場所での情報提供によって，「消費」行動の行動変
容に繋がるように，３タイプの画面配置，サイズを変えている。タイプＡは，横大画面で遠
くから見た時の瞬間的な見易さ，幅広い視認性，立ち止まっての複数人での利用，タイプＢ
は，縦大画面で立ち止まっての内容確認，構内配置のわかりやすさ，タイプＣは，狭い通路
でも設置出来て瞬間的な視認性，記憶に残るようにしたものである。また，サービス実証を
含めて利用効果測定の為に，視認検知カメラと動線計測センサを配置して機器利用状況の把
握ができるようにした（図 3.2.4.3.）。 
 
図 3.2.4.3.  ３タイプのデジタルサイネージの構成 
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表示コンテンツも３タイプの画面配置，サイズによってレイアウトを変えて検討を行い，
複数の構成で試す事を想定し検討を行った（図 3.2.4.4.）。 
 
図 3.2.4.4.  画面レイアウト 
 
デジタルサイネージの良いところはその場，状況に応じて情報を切り替え，利用者に合わ
せられるところである。実際のサービス導入の際は，ネットワークを使用して表示コンテン
ツのスケジュール管理，変更が可能であり多様な組み合せのサービス案が考えられる。一覧
性を高めた全店舗情報表示や可変性を活かしたコンテンツ表示が考えられる。しかし，各店
舗での情報差がでてしまう為に，極力店舗間の差が生じないようバランスをとってコンテン
ツを表示する必要がある。 
今回のサービス実証ではネットワークを使用しない事，エキナカ店舗の多様な情報から「気
付き」から「見る」に繋がり，「消費」行動に行動変容させていくには，視認性を重視して，
内容を絞って表示する方が効果的であると考え，特に，３箇所，３タイプのデジタルサイネ
ージ設置での行動変容の状況を評価する為に，表示コンテンツを絞って適用する事とした。 
 
3.3. エキナカサイネージの現場実証による行動変容の可能性 
3.3.1. 現場実証による従来行動動線の把握 
前節までの検討内容を基にＢ駅においてエキナカサイネージとしてサービス実証を行った。 
Ａ駅と比較してＢ駅は，１フロアで柱なども比較的少なく，対象としているショッピング
モール手前までの行動動線をレーザーセンサで取得が可能であった。現場環境でデジタルサ
イネージを設置する前の１週間，２箇所にセンサを設置して，実際の行動動線を把握する事
とした（図 3.3.1.1.）。 
 
図 3.3.1.1.  レーザーセンサ配置と取得データ 
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期間は，平成 22年６月 29日（火）から７月５日（月）まで，時間は，午前７時から午後
10時まで取得した。レーザーセンサは細かく動線を捉える事も出来るが，ここでは現状評価
フェーズとして通行量をカウントするものとして使用した。  
 
3.3.2. エキナカサイネージの現場実証による行動変容評価 
Ｂ駅において，サービス実証として 3台の異なるタイプのエキナカサイネージによって，
「消費」行動の行動変容を評価した。期間は，平成 22年７月７日（水）から７月 20日（火）
までの２週間，時間は，午前７時から午後 10時まで実証した。機器下部には，レーザーセン
サを配置して，立ち寄り行動を後で確認できるようにした（図 3.3.2.1.）。 
 
図 3.3.2.1.  駅改札内での３タイプのエキナカサイネージ配置状況 
 
レーザーセンサは周辺通行量のカウントが目的であったが，タイプＡのデータを複数確認
した事で駅構内動線，エキナカサイネージへの立ち寄り状況が確認出来た（図 3.3.2.2）。 
 
図 3.3.3.2.  レーザーセンサによるサイネージタイプＡ立ち寄り確認 
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３箇所，３タイプのエキナカサイネージの中でもタイプＡは，駅改札内の主要行動動線に
配置したもので一番利用される事を想定していたものであるが，実際は，移動が早く，遠目
で確認しているかどうかは確認出来ない為，立ち止まり行動を含めて多くを抽出する事が出
来なかった。しかし，代表的な立ち止まり行動４件を抽出して動線化して見ると，「気付き」
から「見て」移動するまでの行動が 35秒から 44秒と一定の情報提供効果が有り，最終的に
は周辺エキナカ店舗，奥のショッピングモール方向へ移動している事が確認出来た。また休
日動線として想定していた方向からタイプＢを確認してから，タイプＡの前へ移動して奥へ
移動するまで56秒の行動を抽出する事ができた。センサによる記録状況でも動線上からの「消
費」行動への行動変容状態の評価は困難であるが可能性の確認は出来た。 
 
3.3.3. 表示コンテンツの現場実証による視認性評価 
エキナカサイネージのタイプＢは，券売機利用，出張客，買い物客，遊び客，旅行客等，
複行動動線からの，「気付き」から「見て」，立ち止まり利用を想定したもので機器の上部
に視認検知カメラを内蔵している。カメラの計測データから視認性を確認，導入２週間のデ
ータを評価した（図 3.3.3.1.）。 
 
図 3.3.3.1.  視認検知カメラによるサイネージタイプＢ認知数・注目数 
 
エキナカサイネージタイプＢの認知数・注目数の推移は，顔を向けた人（認知）は日平均
で約 2,500カウントと一定の認知数が確認できた。その中で，属性が認識できるほど視認し
た人（注目）は約３割から最大約５割に伸びる状況も確認出来た。更に２週目では認知，注
目共に約８％増が確認出来ている。認知数に占める注目数の割合は 2週目にかけて４０％弱
に平準化、緩やかに上昇している。曜日で見ると７月 11日は日曜で７月 19日は月曜である
が祝日で有り，休日は一定の上昇が見込まれると考えられる。 
また，注目数の年齢層別構成比では，２週間平均では，30歳台(20%)，50歳台(19%)，20
歳台(17%)、40歳台(16%)の順となっている。 50歳代以上の構成比が日平均 35%と高いが，平
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日平均では若干減少傾向であった。しかし，このデータから読み取れたのは，これからの情
報サービス機器としてのデジタルサイネージが，年齢を問わず情報提供を行う手段として有
効である事が示唆された（図 3.3.3.2.）。 
 
図 3.3.3.2.  デジタルサイネージ注目数の年齢層別構成比 
 
エキナカサイネージの現場実証から得られたデータを確認，分析する事によって，行動動
線上において，３箇所，３タイプのサイネージを設置する事で行動変容が行われた事が確認
出来た。また表示コンテンツの視認性も確認出来た事で前章のデザイン要件を適用する事に
よって，「消費」行動の行動変容が行われたと判断出来る。 
 
3.4. シミュレーションによる実証評価とサービスプロセス評価 
現場実証の際のレーザーセンサから取得した行動動線カウントと改札データを使用して，
人流シミュレーションの再現プロトタイピングにより，再度，行動動線におけるエキナカサ
イネージの設置適正評価を行った（図 3.4.1.）。 
 
図 3.4.1.  人流シミュレーションによる設置適正評価 
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平日，夕方のデータを使用して東改札内のシミュレーションから見られたのは改札内の全
体を通して，今回，現場実証を行った主動線の通行量が一番多い事が確認出来た。主動線の
反対側ホームへの斜め移動が多い事も確認出来たが，この動線に対して案内・誘導を行う為
にサイネージを設置する場合は，改札直後となってしまい、立ち止まらせてしまうと滞留を
起こしてしまう原因になる。改札直後は主動線でも視認性が高くなるが，改札内の移動行動
の安全性をふまえて避けるべき箇所である。この事から，今回の現場実証が適切であったと
評価する事ができる。 
また，今回の鉄道事業者に向けてのエキナカサイネージのサービス実証のプロセスでは，
駅利用者の行動分析と行動変容シナリオの仮説構築が重要であった事が確認出来た（図
3.4.2.）。 
 
図 3.4.2.  エキナカ現場実証のプロセス 
 
エキナカサイネージの導入前段階からの期待効果では，駅改札内の行動動線を把握して，
通行量や立ち寄り率を想定して検討を行っている。具体的な実施効果分析の詳細内容は記述
しないが，エキナカ店舗のＰＯＳデータを使用して，エキナカ店舗とショッピングモールの
売り上げ，送客分析を行ったところ，平均して，一日 357人，立ち寄り率６．９％増加の送
客効果が分析出来ている。 
 
3.5. おわりに 
本章では、前章で得られた新たな「確認」と「消費」のデザイン要件をＢ駅におけるエキ
ナカサイネージサービス現場実証に適用した。各動線上の設置場所，画面サイズ・レイアウ
ト，表示コンテンツを視線観察により移動目的の把握，視認、動線を確認，評価した。駅利
用者の視認性が向上した事から行動変容を確認，送客率が向上した事から「比較・購買」行
動における要件適用の有用性を示した（図 3.5.1.）。 
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図 3.5.1.  デジタルサイネージによる行動変容 
 
「確認」の要件については文中でも述べたが，「消費」の要件との組み合せによるもので
適用している。その他の項目については事業特有の設備、情報を使用する必要がある事から
今回は実施していない。「消費」の要件については，利用者の多様性，時間帯への対応につ
いて，エキナカサイネージの各動線上の設置場所，画面サイズ・レイアウト，表示示コンテ
ンツに適用した。買い物以外への対応については一部，表示コンテンツで対応はしているが，
「確認」の要件と同様に事業者独自・対人対応が必要な事から今回は実施していない。 
今後のサービス導入に向けた適用としては，駅構内での旅客ニーズに合わせた空間改善を
含めた行動動線の適正化が必要である。その上でネットワークを使用したデジタルサイネー
ジのリアルタイムの情報提供，既存案内板の改善や融合することが，駅改札内の人流の最適
化に向けては望ましい。更には，駅改札外や駅周辺の商業施設との連携，街づくり等，人流
を活かしたサービスにも利用出来ると考えられる。 
  
49 
 
 
注および参考文献 
 
1） 森下，外：交通流・人流のマルチエージェントシミュレーション，システム／制御／情
報，Vol.46，No.9，p.532～538（2002.9） 
2） 瀬戸宏一, 濱田朋之, 峯元長, 生駒要 ： 鉄道駅空間デザインへの人流シミュレーショ
ン技術適用─顧客協創アプローチ─, 日立評論社, 528－529, 2009 
3） 浜田，外：公共空間における滞留行動評価のための大規模群集シミュレーション，情報
処理学会第 72回全国大会公演予稿集（第 2分冊），p.83～84（2010.3）注および参考文献 
  
50 
 
 
  
51 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
第４章 
人流観察による個人単位移動行動のモデル化 
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4.1. はじめに 
前章までは，駅構内での移動行動を捉えたデザイン要件と活用，人流シミュレーション等
からサービス提供の可能性を探ったが，近年では， 位置情報やビッグデータ技術の発展など
を背景に，社会として人の移動行動を捉えた「人流」のデータと，これを扱う技術に注目が
集まっている。例えば，聞き取り調査から作成した震災時の人流データを基に避難行動や避
難経路の適切度合いを評価する[注１]等，移動者の行動や，移動が起こった環境に対する知
見を得るための新たな方法として，近年では多くの活用事例が登場している。 
データの分析についても様々な方法が提案されている。２章を纏めた研究[注２]では，行
動観察を基に，駅内群衆人流の状態を「回遊」，「滞留」，「追従」，「交錯」に分類する
群集行動モデルとして提案した。それぞれの人流状態において，異なる問題解決が必要であ
ることを示した。他の例[注３]では，救急救命室内の人流をステレオカメラにより取得し，
分析している。各医療プロセスにおける滞留時間から，チーム医療の共同作業がうまく進行
しているか否かを評価している。 
このように多くの活用例が登場する一方で，現在の人流技術を適用する対象は上記の例に
挙げた，駅内群衆のような大規模な人流や，工場内作業員の複数業務行動などの特殊な人流
に限られているという現状がある。個人単位の，日常的な移動行動を示す人流データを活用
する為の方法は十分に検討されていない。この事から，人流技術をより有効に活用する為に
は，個人単位の人流に対する分析方法を確立することが必要であると考えた。 
 
4.1.1.  個人単位の人流データを有効活用する方法の確立 
本章は，個人単位の人流データを有効活用する方法を確立する事を目的とする。その為に
個人単位の移動行動についてモデル化を行う。ここでいうモデルとは，人はどんな時にどん
な移動行動を取るのかという，移動者の状態と移動行動の対応関係を指す。またここで，移
動行動とは，移動経路や移動中のしぐさなど，移動に伴う行動の総称として用いている。こ
のモデルを通して人流を見る事で，辺りを見回しながら歩く移動行動からその人が迷ってい
る状態にあることを発見して案内サービスを提供するといったような，表に現れる移動行動
から裏にある状態を推測し，状態に最適化されたサービスを提供することが可能となる。 
 
4.1.2. モデル化の方法 
モデル化の手順は，大きく以下の５段階から構成される。 
 
(1). データの収集 
分析に用いる人流データを収集する。実際の人流について，単なる移動経路だけでなく移
動に伴う細かい行動まで記録するシャドーイング調査を行う。多様な移動者が１箇所に集う
鉄道駅周辺を調査エリアとし，エリア内の移動者を無作為に選択し，後方より追跡しながら
行動を記録する。調査対象の駅は，国土縮図型都市といわれる静岡県浜松市の JR浜松駅とし
て，より移動者特性の一般性を高めた。また，浜松駅周辺は，バスロータリー，遠州鉄道新
浜松駅，タクシー乗り場があり，多くの乗り換え利用がある。徒歩圏内にはビジネス街や静
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岡文化芸術大学等があり，通勤通学にも良く利用される。東側にはアクトシティ浜松，西側
には遠鉄百貨店やザザシティといった大型ショッピング施設もあり，遠方からの買い物客も
期待できる。以上の事から，浜松駅周辺では多様な目的を持った移動者の観察が可能であり，
調査対象として適切であると判断した。追加して，近い特性を持つ千葉県千葉市 JR千葉駅で
も同様の調査を行い，補足データとして利用した。 
 
(2). 行動の分類 
記録した行動データを基に，行動のパターン分類を行う。 
 
(3). 特徴の抽出 
分類された行動パターンそれぞれの特徴を抽出する。 
 
(4). 構造化 
分類された行動パターン間の関係について構造を描き，モデルの完成とする。 
 
(5). モデルの評価 
モデルを用いた分析例を示すことで，有効活用可能なモデルであるかどうかを評価する。 
 
4.2．シート記録データに基づくモデル化 
4.2.1. データの収集 
人の移動目的における感覚的要素を含めた情報収集の試みとして，調査シートによる人流
記録データを基にしたモデル化を行った。移動経路，移動中の行動，移動時間，移動者の属
性，格好を記録する調査シート（図 4.2.1.1.）を作成し，目的地に到達するまでの行動を調
査員が追跡しながら記述した。浜松では，2014年７月 17日(木)及び 18日(金)の７時から 20
時頃，３名の調査員により 69組の移動者の行動を収集した。千葉では，2014年８月 18日(月)
の午前９時から 12時頃，４名の調査員により，34組の移動者のデータを収集した。いずれの
日も天気は快晴，最高気温は 30度を超える真夏日であり，周囲で活発な移動が見られた。調
査終了後にシートの記録内容を整形し，分析用データとして纏めた（図 4.2.1.2.）。データ
の項目は，移動の目的を示すタイトル，日時，調査エリア，動線，特徴的な行動，行動内容
の詳細な記述，推測される移動者の状態，移動者の属性，服装・持ち物とした。但し，１人
の移動者が複数の目的地を経由した場合において，どの目的地へ向かっているかによって行
動の内容が大きく切り替わる現象が見られた為，この場合データを目的地単位に分割した。
また，追跡しきれずに移動の目的を把握しきれなかった移動者のデータは省いた。これらの
結果，データの総数は 88になった。 
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4.2.2. 行動の分類 
行動の分類は，ウォード法による階層クラスター分析を用いて行った。サンプルの単位は，
図に示したデータ１枚の内容を１サンプルとした。調査シートの記述内容から，多くの移動
者に共通して見られた代表的行動 15種類を抽出した（表 4.2.2.1.）。 
 
表 4.2.2.1 調査シートから抽出した代表的行動 
 
速度 立ち止まる 
ゆっくり歩く 
速足になる 
視線 周りを見回す 
スマートフォンを見る 
公共サインを見る 
ポスター広告を見る 
地図を見る 
時計を見る 
店舗を外から見る 
店舗内の商品を見る 
動線 最短経路でない経路を通る 
道を引き返す 
同系統の店舗／商品を複数経由する 
目に止まった場所へ進行方向を変える 
 
これらの行動を各サンプルが移動中に行ったか／行っていないかをカテゴリカル変数化し
て解析を行った。分析の結果を示す（図 4.2.2.1.）。 
クラスター分析の結果を見ると，目的の明確さと目的地の明確さによって枝分かれする傾
向が見られた為，４つのクラスターに分類した。また，クラスター４の内容を細かく見ると，
移動の急ぎ度合いによって枝分かれが見られたため，さらに３つに分類することが出来た。 
図 4.2.1.2. 分析用データの例 
図 4.2.1.1. 調査シート 
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図 4.2.2.1. クラスター分析の結果  
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4.2.3. 特徴の抽出 
それぞれのクラスターの行動特徴を抽出するために，ラフ集合分析を行った。ラフ集合分
析は曖昧さを含むデータの特徴を掴みやすく，変数間の多重共線性の影響を受けにくいため，
本研究で扱う行動分析に適していると考えた。決定クラスはクラスター分析の結果として分
類されたそれぞれのクラスター，説明変数にはクラスター分析に用いたカテゴリカル変数を
再び用いた。解析結果として出てくる各クラスターの決定ルールのうち C.I.値が高いものが，
そのクラスターの特徴的な行動であると解釈できる。抽出された各クラスターの行動特徴，
目的例を以下に示す。 
 
a) クラスター１ 
速足にならないかつ，店舗を外から見ることが上位の決定ルールとして挙げられた。また
調査シートの記述内容を見ると，百貨店の中を見て回る例のように，その時々での向かう地
点は持っているものの，全体で見ると移動の目的は曖昧である。以上のことからこのクラス
ターをブラブラ移動する回遊と名付けた。 
 
b) クラスター２ 
クラスター１と同じように，遅い速度で移動するが，周囲のものにあまり視線を向けない
ことが上位の決定ルールとして挙がった。調査シートの記述内容を見ると，時間つぶしにな
んとなく歩いている例のように，目的も目的地も曖昧であった。以上のことからこのクラス
ターをウロウロ移動する浪遊と名付けた。 
 
c) クラスター３ 
目的地までの最短経路を通っていないことが最上位の決定ルールとして挙がった。また速
度を緩めず，辺りを見回しながら移動するが，見る先は地図や公共サインに限られることも
上位の決定ルールであった。調査シートの記述内容を見ると，移動の目的ははっきりしてい
るが，目的地への行き方は曖昧のようである。以上のことからこのクラスターをフラフラ移
動する迂行と名付けた。 
 
d) クラスター４ 
周りに興味を示さず，速度を緩めずまっすぐ進み，迷う事もないような移動をすることが
上位の決定ルールであった。調査シートの記述内容を見ると，通勤・通学時のように，はっ
きりとした目的を持ち，目的地に対してまっすぐ進んでいる。以上のことからこのクラスタ
ーをスタスタ移動する直行と名付けた。また，直行の中でも行動に幅が見られたため，より
細かく分類・特徴抽出した内容を以下に挙げる。 
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e) クラスター４-１ 
このクラスターは直行の中でも，速足で止まらず歩くことが，上位の決定ルールであった。
ただ目的地へ向かうことだけを考えている，急ぎ度合いが高い状態だと考えられる。以上の
ことからこのクラスターを切迫している直行と名付けた。 
 
f) クラスター４-２ 
ゆっくり歩かず，速足にもならず，周囲のものを見ないことが上位の決定ルールであった。
このクラスターは急ぎ度が中程度の，標準的な直行とする。 
 
g) クラスター４-３ 
ゆっくりと歩くことが上位の決定ルールであり，場合によっては同行者と会話する行動が
見られたクラスターである。このクラスターは急ぎ度が低い，余裕のある直行と名付けた。 
 
4.2.4. 構造化 
分類・特徴抽出の結果から，目的の明確度，目的地の明確度，目的地への急ぎ度の３軸か
ら行動の内容が決定されていることがわかった。この結果を基に図 4.2.4.1.に示すモデル図
を描いた。ここでは，調査データ上では急ぎ度の差は直行の中にしか強く見られなかったが，
他のクラスターにも急ぎ度の差は本来的には存在するはずだと考え，図を描いている。この
モデルは移動行動の３軸モデルと名付けた。 
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図 4.2.4.1. 移動行動の３軸モデル 
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4.2.5. モデルの評価 
以上のようにモデルを構築したが，このモデルは活用可能性の低いモデルだと評価した。
調査データを見た際の直感的な仮説として，買物や飲食など，移動目的の種類が行動内容に
大きく影響すると考えていたが，実際の分析結果を見ていると目的の影響は明確か曖昧かの
差のみが行動に表れていた。つまり，このモデルを通して行動を見てわかることは，目的の
明確度，目的地の明確度，目的地への急ぎ度という限られた情報のみである事を示している。
以上のような失敗に陥った原因は，調査データの詳細度の低さにあると考えた。シートによ
る記録方法では，観察と記録を同時に行うことが難しく，細かい行動を拾えなかった。この
反省から，記録方法をより詳細な情報を取れるような方法に変更し，改めて調査を行う事と
した。 
 
4.3. 動画記録データに基づくモデル化 
4.3.1. データの収集 
より詳細な行動を記録する為に，記録方法を動画撮影に変更し，再度のシャドーイング調
査を行った。調査員が無作為に選んだ移動者を追跡しながら動画撮影して，目的地に着くま
での行動を記録した。また，今回の調査では記録開始地点を駅改札に限定し，行動が切り替
わる起点から記録できるように工夫した。浜松では，2014年９月９日(火)の７時から 19時頃，
４名の調査員により 91組の移動者のデータを収集した。千葉では，2014年８月 18日(月)の
14時から 15時頃，４名の調査員により，17組の移動者のデータを収集した。いずれの日も，
天気は快晴，最高気温は 30度を超える真夏日であり，多くの人が駅を利用していた。 
記録した動画から，動線と，移動行動内容を抽出し，分析用データとした。抽出する移動
行動は，表 4.3.1.1.に示すようなただの歩行から外れる行動とした。改札を出た時点を 0秒
とし，経過時間と行動内容を書き起こした。 
 
表 4.3.1.1. 行動の記述例 
0:00:00 カバンを整理する 
0:00:22 服の裾を整える 
0:01:13 髪を整える 
0:01:25 袖をまくる 
0:01:40 人の流れを避け通路の端を歩く 
0:02:01 エスカレーターの手すりを指で叩く 
0:03:35 バス乗り場のベンチに座る 
 
4.3.2. 行動の分類 
初めに，「人の流れを避けるため通路の端を歩く」，「信号待ちをする」などの，障害物
に対する回避行動は移動者の状態に依らず必須の行動であり，目的とする行動からの状態推
測には不要なデータであるためこれを省いた。 
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次に，「買い物を終えデパートから駅に向かう」，「地図を確認しタクシー乗り場へ歩く
方向を変える」等，目的地が切り替わる行動を抽出した。この行動の前後で行動の内容が大
きく変化するため，データをさらに細かく，目的地単位で分割した。 
分割したデータについて，各データに含まれる行動内容を基にデータを定性的にグルーピ
ングし，移動の状態を大きく４種類に分類することができた。これを移動モードと名付けた。
また，それぞれの移動モードについて，急ぎ度合いによっても行動内容の違いが見られた。
この急ぎ度合いを切迫度として名付け，移動モードとは別軸の状態分類だと捉えた。 
 
4.3.3. 特徴の抽出 
移動モード，切迫度の違いによる行動特徴を以下に示す。また，図 4.3.3.1.に示すように，
移動モードを線の形状で，切迫度を点線の密度で表現し，モデルの評価時に用いる。 
図 4.3.3.1. 移動モード・切迫度の特徴行動 
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4.3.3.1. 移動モード 
a) 直行モード 
目的地へまっすぐ向かっている，指向性の高い移動の状態。あまり周囲に興味を示さず視
線がぶれない事，直線的な動線で移動する事，改札へ向かう際に定期券を手に持つ等，次の
行動への準備をしている事が行動の特徴である。 
b) 停止モード  
目的地に到達して，移動をしていない状態。歩みを停止して，目的を遂行する行動をとる。
例えば，食事を目的に飲食店へ到達し食事をとっている最中などがこのモードにあたる。  
c) 経路探索モード  
土地勘が無く，目的地への行き方がわからずに迷っている状態。サインや地図など案内を
探して辺りを見回す事や，道の先や建物の出入り口など歩む先にある岐路を見渡すことが行
動特徴である。遠くから来訪し，大荷物を引きずっている場合もよく見られる。  
d) 目的探索モード 
待ち時間を潰せる場所を探す等，はっきりとした目的を持っておらず，次の目的地になる
ものを探している状態。経路探索モードと同様に周囲を見回す行動を取るが，視線の先は店
舗や広告など魅力の強いものである事が多い。 
 
4.3.3.2. 切迫度 
切迫度は，目的地への急ぎ度合いによる状態の差を示す。目的地へ急いで向かわなければ
ならない切迫度が高い状態ほど，歩みが速くなり，周囲へ興味を示さず視線がぶれなくなる。
反対に切迫度が低いと，同行者と会話をする，髪をかきあげるなどの移動に関係ない行動が
増え，歩みは遅くなる。なお，ここでの急ぎ度合いは周囲の人との相対的な速度差で測り，
荷物の個人差や周囲の混雑度による速度変化の影響を受けないよう考慮している。この切迫
度は移動モードとは別の軸として存在する為，切迫度の高い目的探索モード，切迫度の低い
直行モードなど，掛け合わせが存在する。 
 
4.3.4. 構造化 
それぞれの移動モード，切迫度を，切り替わる行動内容で結び，モデル図を描いた（図
4.3.4.1.）。ただし，経路探索と目的探索の切り替わりについては，調査の中で実例が見ら
れなかった為，これを省いた。以上のように構築したモデルを移動モード・切迫度の遷移モ
デルと名付けた。 
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4.3.5. モデルの評価 
モデルの評価の為に活用例を示す。モデルを通して移動行動を見る為に，動線に移動モー
ドと切迫度の情報を付加してビジュアライズして，移動者の状態を読み解く。 
図 4.3.5.1.は大荷物を持ち，私服で歩いていた旅行者風の移動者の例である。浜松駅改札
から出た直後から辺りを見回しながら歩く経路探索モードで移動していた。サインを探しな
がらゆっくりと歩き，分岐路に来るたびに少し止まる。少し遠回りをしながら百貨店の地下
まで降り，トイレのサインを見つけた瞬間から歩みを速め直行モードでトイレへ入っていっ
た。この移動者の情報から，経路探索をしていた動線付近のサインはうまく機能していない
と評価出来る。 
図 4.3.4.1. 移動モード・切迫度の遷移モデル 
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図 4.3.5.2.は若い女性の移動行動例である。千葉駅を出て，直行モードを保ったまま家電
量販店へ入店するまでに，少し非効率な経路を辿っていた。これは，強い日差しを嫌った移
動者ができるだけ日陰の中を歩こうとした結果であった。このように，不自然な経路を辿る
直行モード移動を観察すると，経路の快不快を発見する事が出来る。 
図 4.3.5.3.はカップル２人組の移動行動例である。新浜松駅から出た直後から切迫度の低
い目的探索モードで辺りを見回しながら大通りへ向かって歩いていた。大通りの交差点に出
て長い信号待ちをしていたが，信号が変わり再び歩き出した瞬間には，直行モードに切り替
わり，そのまま飲食店へ入っていった。目的探索モードが直行モードに切り替わった地点で
ある見通しのよい交差点で，次の目的地の選択が行われていた事がわかる。この情報から，
屋外広告の効果的な出し方を考える事が出来る。 
図 4.3.5.2.快適な日陰の道を辿る移動者 
図 4.3.5.3.飲食店に誘引される移動者 
図 4.3.5.1サインを見つけられない移動者
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図 4.3.5.4.は駅からスーツケースを持って階段から降りてきており，おそらくは出張で浜
松に来訪したビジネスマンの移動者である。新浜松駅から出て経路探索モードで浜松の有名
なうなぎ店へ向かったが，その日はたまたま休店日であり，その事を示す看板が出ていた。
それを見た移動者が方向転換し，直行モードで別のうなぎ店へ向かい，迷いなく入店した。
２つの店舗への向かう際のモードの違いから，１店舗目は初めて訪れようとした店舗，２店
舗目は以前行ったことがあり気に入っていた店舗である事が見て取れた。 
 
図 4.3.5.5.の移動者は千葉駅改札を出て，中程度の切迫度で駅内を通り抜けようとしてい
た。途中目に止まった旅行パンフレットを手に取る為に道を引き返した。切迫度の低い直行
モードで移動しながらパンフレットをパラパラとめくった後，カバンにしまった。再度中程
度の切迫モードに戻りしばらく歩いていたが，携帯電話らしきものを取り出した瞬間に小走
りで移動する高い切迫度になり，カフェへ入店した。この移動者は，約束の時間が決まった
中でカフェへ向かっていたが，途中急いでいる中でも気になるパンフレットを見つけ手に取
ったせいで，時間の余裕がなくなったことが読み解ける。旅行会社のパンフレット配置が効
果的であったと評価できる。複数人の移動モードを量的に扱う事も可能だと考えられる。 
図 4.3.5.6.は JR浜松駅改札から出た直後から目的探索モードになった移動者９名の例を
集めたものである。調査データ数が充分ではない為，ここでは統計的な保証はできないが，
割合として他の調査地よりも多くの移動者が目的探索をしているようであった。行動の内容
を見てみると，商業施設を回遊する移動者，大荷物であるため遠くから来訪したと見られる
休憩地を選ぶ移動者，待ち合わせや乗り換えの時間待ち中に周囲を見て回り時間を潰す移動
者であった。この中でも休憩を求める移動者，時間を潰す移動者は，あまり移動せずに目的
地を選びたいニーズを持っていると考えられる。実際の最終的な移動者の入店先を見るとこ
図 4.3.5.4.うなぎ店を選択する移動者 
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のニーズは浜松駅内の施設で充足できていると評価できる。また，目的探索に適している浜
松駅内でどのように移動したかによって，手早く目的地を決めたい移動者であるか，多くの
店舗を比較した上で目的地を選びたい移動者であるかなど，移動者の個性を評価する事も可
能である。さらに，どのような個性の移動者が入店したかによって，それぞれの店舗の客層
についても評価出来る。 
 
以上のように，移動モード，切迫度を動線に付加して通して人流を見る事で，単なる動線
だけでは得られなかった移動者についての様々な有益な情報を引き出すことが出来た。上の
例ではわかりやすさのために旅行者，カップル，ビジネスマンなど，移動者の属性情報を併
記したが，属性情報を省いても同様の分析は可能である。また，最後に挙げた例のように，
行動から移動モードを判断し，複数人の移動モードを量的に扱い環境を評価し，評価した環
境の特性から移動者の個性を評価し，どのような個性の移動者が集まるかによって環境を再
び評価し，といったように移動者と環境の評価を往復して行う事で，より深い情報を引き出
す事が可能であった。これらの事から，この移動モード・切迫度の遷移モデルは高い有用性
を持つものと評価した。 
 
4.4. おわりに 
本章では，実際の人の行動を調査，特徴を抽出した分類から，人流データとして「直行」
「経路探索」「目的探索」「停止」の４つの移動モードと３つの度合いの切迫度を明らかに
した。更に，移動モードと切迫度の遷移モデルという個人単位の移動行動モデルを構築して，
その活用例において，人流データから個人の価値ある情報を読み解く方法として活用の可能
性を示した。（図 4.4.1.）。 
図 4.3.5.5.パンフレットを取る移動者 図 4.3.5.6.JR浜松駅改札から出た直後から目的探索モ
ードになった移動者 
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図 4.4.1. 個人単位の移動行動モデル 
 
このモデルは活用例に示したように，個人の属性などを秘匿化し，動線，移動モード，切
迫度のみを残すだけで，移動者の状態を読み解くことができる。この為，ビッグデータ活用
につきまとう個人情報保護やプライバシーの問題に触れることなく有用な情報を取得できる。
但し，移動モードの判別を自動化するには技術的な課題が残っている。ここでの分析では，
移動行動を調査員の観察によって，動線，視線から細やかな振る舞いまで詳細に取得し，そ
の結果移動モードの判別が可能であった。一方で，現状の世の中のセンシング環境ではここ
までの詳細なデータは取得出来ない。しかし，ウェアラブルセンサ等のセンシングデバイス
がこのままの勢いで普及していけば，提案する人流分析方法の広い利用も実現出来ると考え
る。 
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第５章 
人流データによる駅周辺移動パターン 
のビジュアライズ手法 
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5.1. はじめに 
前章では，移動モードと切迫度の遷移モデルという個人単位の移動行動モデルを構築して，
人流データから個人の価値ある情報を読み解く方法として活用の可能性を示したが表現方法
を含めた利用方法については言及しなかった。今日，コンピューターの計算能力の向上，デ
ータ蓄積容量の増大，センサ技術の高度化により，ICTを活用したビックデータ技術が注目さ
れている。その一つとして人々の移動・行動情報を取り扱う人流データの利用が始まってい
る。現在の人流データの利用は，以下のようなプロセスで行われている。 
 
1) 時間ごとの位置情報を繋げて，動線情報を得る。 
2) 複数人の動線情報を纏め，動線のパターンを導き出す。 
3-a) どのような動線パターンの移動者がいるかを見る事で，場の評価を行う。例えば，多
数の人が同じ方向に流れているのを見ることで，混雑が起きにくい場である事を評価
出来る。 
3-b) もしくは，実際に起こっている移動を動線パターンに当てはめる事で，次の行動を予
測する。例えば，人の量が少なく閑散とした動線パターンが見られる場では，迷い・
戸惑う行動が予測される。 
4) 移動者の属性等，他の情報と組み合わせ，その関係を分析する事により，より高度な
場の評価，行動予測を行う。 
 
しかし，利用例の多くはこの４段階のプロセスを最後まで達成できておらず，また，達成
できている場合でもその対象とするデータは群衆単位の移動であり，個人単位の詳細な移動
を十分に扱えていない。この現状に対して，移動を，「直行」「経路探索」「目的探索」「停
止」の４つのモードに分け，さらにそれぞれのモードに切迫度を付与したモデルとして捉え
る事により，現状とは異なる次元で人流データを取り扱える可能性を示したのが前章の研究
である［注１］。人流データを上記の４つのモード＋切迫度として扱う事により，様々な応
用が考えられるが，応用を考えるためにも，まずこれら４つのモード，及び，それぞれのモ
ードに対する切迫度を可視化する事が重要となる。そこで得られた４つのモード，及び，切
迫度をどのように可視化すべきかを目的とする。 
 
5.2. 人流データの可視化の現状 
人流データは，移動や行動などの多様なデータを，大量の移動者それぞれに対して，長時
間取得するため，その情報量は膨大である。その為，例えばデータをそのまま地図上へ載せ
ただけでは，情報は繁雑になり，そこから有益な情報を読み取る事は難しい。そこで，デー
タから有益な情報のみを抜き出し，わかりやすい形で提示するデータビジュアライゼーショ
ンが重要となる。なお，人流データのビジュアライズ方法には，折れ線グラフを用いたもの
［注２］，ヒートマップを用いたもの［注３］，ネットワークグラフを用いたもの［注４］
など様々な種類があるが，上記のようなデータを抽象化し一側面を切り出したものではなく，
より生のデータに近く情報の損失が少ない，地図上に動線を配置する方法について取り扱う。  
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以下に，人流ビジュアライゼーションの代表的な事例をいくつか示す。 
図 5.2.1は 2011年３・11震災時の，カーナビの走行データやタクシー会社の走行記録デー
タをビジュアライズした例である［注５］。震災直後の車の移動ルートや移動量を基に，渋
滞がどこから始まったか，なぜ解消できなかったか，どの道が通過可能だったかを，わかり
やすく伝えている。 
図 5.2.2.は 2014年中国春節における春運（春節の帰省・Uターンラッシュに伴う特別輸送
体制）の人口遷徒データである［注６］。この世界最大規模と言われる短期間内の大移動で，
人がどこからどこへ向かうか，最も人の移動が多い路線はどの路線かなどについて把握する
事が出来る。移動者の出発地と目的地が点によって示されており，都市をクリックすると，
過去８時間内に当該都市を出入りした人数に関するデータが示される。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5.2.3.は大阪市内での SNS解析データをビジュアライズした事例である［注７］。SNS
の投稿データから日時，口コミや写真などを取得し，人の訪ねる場所や時間を抽出している。
点は人の位置，線は人の移動軌跡を表している。この情報は，リアルタイムな混雑度の把握
などへの応用が期待されている。 
 
 図 5.2.3. SNS解析により人の移動を可視化 
 
このように現状の人流ビジュアライゼーションは，目的に応じて，多様なデータを分かり
やすく表現する為に，それぞれ工夫がなされている。しかし，基本的に，動線を一本の線と
して表現する，もしくは時刻ごとの人の位置を点として表し，それらを動画として表現して
いるものがほとんどである。 
図 5.2.2. 中国春節における春運人口移動の可視化
 
図 5.2.1. 震災当時のタクシー走行記録の可視化 
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これら現状の方法はマクロな群衆の流れを直感的に把握する事に対しては適しているが，
個人個人の行動についてミクロな解釈を行うのには適していない。本章の目的である４つの
モードの適切な表現のためには，従来にはない表現の工夫が必要であると考えられる。 
 
5.3. 追跡調査によるデータ収集 
5.3.1. 移動データの収集 
様々なビジュアライズ方法を実際に試みるために，まずサンプルデータを入手する必要が
ある。通常，GPSロガー，もしくは携帯の GPS機能を用いてデータを集めるのが一般的である
が，GPSセンサでは，位置や速度などの情報しか得ることが出来ない。４つのモードの分類を
行う必要があり，移動者の移動目的・意図を読み取る必要がある為，より詳細な行動の情報
を収集しなければならない。そこで，調査員による移動者の動画撮影及び行動メモを書き留
めた，移動データの入手を行った。 
その事により，移動者の位置，速度などの動線情報に加え，行動，振る舞い，表情，仕草
などの情報を得ることができ，それらのデータから４つのモードへの分類が可能となった。 
 
5.3.2. 調査対象地域および調査方法 
前章で記述しているが，調査対象地域は国土縮図型の都市，静岡県浜松市である。浜松市
は，都市機能や先端技術産業が集積する都市部，都市近郊型農業が盛んな平野部，豊富な水
産資源に恵まれた沿岸部，広大な森林資源を擁する中山間地域を有し，国土縮図型の都市と
呼ばれている［注８］。この事から，浜松市の移動者を観察すれば，より一般的なモデルの
構築に併せた人流データの可視化が出来ると考えた。 
人流データの可視化の為に再度記述するが，調査エリアは浜松市の中心地である JR浜松駅
周辺エリア（図 5.3.2.1.）を選び，JR浜松駅と遠州鉄道新浜松駅の改札を観察の始点とした。
また，被観測者のより細かい情報を得る為，駅改札から出てくる移動者の中から無作為に観
測対象を選択し，被観測者が改札を出てから移動の目的地が判明するまで可能な限りの行動
を録画しながら追跡を行った。調査は，2014年９月９日朝７時から 18時の間で行い，計 91
名の移動について記録を行った。 
 
図 5.3.2.1. 調査エリア（JR浜松駅周辺） 
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ここでは人の移動を正しく捉える為に，調査時に記録した動画を見返し，動画で記録された
移動者の動作を可能な限り細かく記述し，動作を行った時間を加え，移動状態の変化がわか
るようにデータを作成した（表 5.3.2.1.）。 
 
表 5.3.2.1.  動作の記入例 
 
 
5.3.3. 移動モード，切迫度の判別 
調査により得られたデータをそれぞれ意味のある移動・行動単位に分け，前章で示した下
記の４つのモードに対して当てはめを行った。 
 
■直行モード：目的地に対してまっすぐ移動している状態のことである。周囲に興味を示さ
ず，迷いのない移動が特徴である。 
■目的探索モード：はっきりとした目的がなく，目的地になるような魅力的なものを求めて
移動している状態。辺りを見回すのが特徴である。 
■経路探索：目的地への行き方がわからず迷っているモード。案内を探して辺りを見回しな
がら移動するのが特徴である。 
■停止：目的地へ到達し，目的を遂行しているときのモードである。移動せずに何か別の行
動を行っているのが特徴である。 
さらに，各移動・行動単位に対して，切迫度の評価を行った。本研究では３段階の切迫度
を設定し分類を行った。各切迫度の説明は下記の通りである。 
■切迫度 低：直行モードの場合，時間に余裕があり，目的地に向かって移動はしているが，
周りを見ながらブラブラ歩いている状態である。目的探索モードの多くはこの状態に当ては
まる。時間に余裕があり，自ら積極的に情報を受け入れようとしている状態である。 
■切迫度 中：いわゆる通常の移動状態であり，いずれのモードにおいても，特別に興味のあ
る情報については入手を試みるが，その他の情報には関心を示さない状態である。 
■切迫度 高：直行モードの場合，周りを見ず，速足で次の目的地に移動している状態である。
時間ぎりぎりの電車の乗り継ぎなどがこれに当たる。経路探索の場合，経路に関する情報を
得ようと周りをキョロキョロしながら，速足で移動している状態。いずれも，自分が必要と
する情報以外は一切に入手しようとしない状態である。切迫度 高の状態は，目的探索モード
時には見られなかった。 
 
以上の基準に従って移動・行動の分類を行い，最終的に，時刻，移動者の移動座標，モー
ド，切迫度及び移動者の性別，年齢を入れたサンプルデータを作成した。 
 
0:00:00 0:00:17 0:00:22 0:00:28 0:01:06 0:01:13 0:01:17 0:01:25 0:01:40 0:02:01 0:02:20 0:03:35
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る
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整える
ﾌｸの裾を
整えるの
やめる
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る
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チに座る
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5.4. 動線のデザイン提案および評価 
5.4.1. 動線のデザイン 
４つのモードのビジュアライズの方法を考えるにあたって，まず４つのモードそれぞれを
表現する動線のデザインを個々に行った。動線のデザインは，第一段階として静止画スケッ
チによるアイデア創出，第二段階として Processingを用いた動画によるアイデア創出，第三
段階として独自に開発した動線ジェネレーションソフトを用いたパラメトリックデザインに
よるアイデア創出の，三段階に分けて行った。 
第一段階においては，各モードのイメージの合った線の表現を発見するため，各モードを
表すキーワードをブレインストーミングにより挙げ，そのキーワードを基にした静的なスケ
ッチでアイデア創出を行った（図 5.4.1.1.）。 
第二段階においては，ビジュアルデザイン向けに開発されたプログラミング言語
Processingを用いて，動きを考慮した動線の表現を作成した。経路探索については，第一段
階から得られた「イライラ」，「不安」，「迷う」などのキーワードから，ブレのある不規
則な動きを中心に展開した。目的探索は「心の余裕」，「ゆったり」などのキーワードに合
わせてゆらゆらと緩やかな動きを付加した。直行は「スタスタ」，「固い」，「シンプル」
「真っ直ぐ」などのキーワードを基に，直線的な動線の表現を用いた（図 5.4.1.2.）。 
第三段階では，第二段階の動的な動線表現に使用された動きのパラメータを総合的に組み
込んだ動線ジェネレーションソフトを開発した。現在位置を示す点の形状，動きの直線度，
軌跡の形状などをパラメータ操作によって調整する事で，多様な表現のアイデアを創出し，
約 100種類の動線の作成を行った（図 5.4.1.3.）。 
  
図 5.4.1.2. 動線ジェネレーションソフトの画面
 
図 5.4.1.3.作成した動線の例 
直 行 目的探索 経路探索 
図 5.4.1.1.動線スケッチ検討
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そして，得られた多くの動線から，各モードについてそのモードを良く表現できていると
思われる順に 10本の動線を選出した（表 5.4.1.1.左列）。 
なお，停止モードに関しては，移動がなく，地図上にビジュアライズした際に動線を用い
た表現が出来ない為，別途デザインを行った。 
 
 
表 5.4.1.1.印象評価の得点及び解析のための線の選出 
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5.5. 動線における印象評価  
5.5.1. 実験概要 
制作した各モード 10本の動線それぞれに対して，下記の３つの項目「直感性」，「切迫度」，
「見やすさ」について印象評価を行った。 
■直感性：動線を見た時，その線が属するモードの動線として直感的に認識できるか。 
■切迫度：どのくらい急いでいるように見えるか。 
■見やすさ：明確な進行方向が分かるか。動線として読み取りやすいか。 
 
被験者は20代大学生５名で，被験者には本研究で用いられたモードの概念の説明をした後，
モードごとに動きのある動線を提示し，自由に見てもらった後，動線ごとに，「直感性」，
「切迫度」，「見やすさ」について，それぞれ「直感性高い－低い」，「切迫度高い－低い」
「見やすい－見やすくない」の５段階で印象評価をしてもらった。また，自由回答による表
現への評価も得た。 
 
5.5.2. 印象評価の分析 
各動線について，表 5.4.1.1.に示す通り，被験者から得られた印象評価の平均得点を求め
た。切迫度に関する評価は個人差が大きかった為，「直感性」，「見やすさ」の合計点から，
上位５つの動線を各モードから選出した。 
そして，それら 15本の動線に対して，「直感性」，「切迫度」，「見やすさ」に影響を与
えると思われる表現の要素（表 5.5.2.1.）を抽出し，数量化理論Ⅰ類により分析を行った。 
 
 
1.全体の動きの形 直線状 Sin 
カーブ 
振動  
2.全体の不規則性 規則 不規則   
3.細かいユニットの動きの速さ 速い 普通 遅い  
4.頭の形 指向性 
あり 
指向性 
なし 
  
5.細かいユニットの動きの変化 なし 伸縮 ぶれ 方向 
6.色 暖色系 寒色系   
 
決定係数（「直感性」0.74，「切迫度」0.68，「見やすさ」0.31）により諸要素と印象評
価の関連の強さを分析し，偏相関係数により諸要素の印象評価への影響について分析を行っ
た。そこから，「直感性」と「切迫度」において表現の要素と印象評価に強い関連があるこ
とが分かった。一方，「見やすさ」に関しては十分高い決定係数が得られなかった事から，
「見やすさ」については，他の要素が複雑に関係していると思われる。 
表 5.5.2.1 印象評価に影響を与える項目 
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さらに，偏相関係数及びカテゴリースコアを見る事により，より詳しい考察を行った。「直
感性」の項目において，「全体の動き」，「全体の不規則性」，「細かいユニットの動きの
速さ」がいずれも大きく，「直感性」に寄与している事が分かった。その中でも「sinカーブ」
（曲線的な動き）が「直感性」にプラスに寄与しており，一方「振動」（ノイズのある動き）
が「直感性」に比較的大きくマイナスに影響していることが分かった。 
一方，「切迫度」において，「色」及び「全体の動き」が最も高い偏相関係数を示してい
ることから，「切迫度」に最も大きく寄与していることが分かった。 
以上の考察により「sinカーブ」が「直感性」を高めることに寄与し，「振動」はユーザー
の直感的な理解を妨げる傾向があることがわかった。「不規則」は，「直感性」にプラスに
寄与している一方，「規則な形」は「直感性」に関してはマイナスの影響を与えている。「細
かいユニットの動きの速さ」においては，より「遅い動き」がより高い「直感性」に影響を
与えていることがわかった。また，カテゴリースコアから「寒色系」と比較して「暖色系」
の方が，より「切迫度」を感じやすい傾向にあると言えた。また，「振動」するとより高い
「切迫度」を感じられる事も分かった。 
 
5.6. ビジュアライズ手法の提案 
調査によって得られた人流のサンプルデータを用いて，ビジュアライズ手法の提案・制作
を行う。前章の動線のデザイン要件を踏まえ，動線の選出・改善を行い，マップ上重ねて表
示する。大人数の移動を同時にマップ上に表現した際に，適切に４つのモードが読み取れる
ようなビジュアライズ方法を検討する。 
 
5.6.1. 動線の選出，制作 
動線の印象評価により得た結果及び被験者のコメントを考慮し，モードごとに３本を選出
しさらに改善を図った(図 5.6.1.1.)。 
具体的には，経路探索において，「軌跡が直線の場合は迷っているように見えない」，「落
ち着かないイメージであるべき」などのコメントが得られた為，「迷い」を表現する為，方
向指向性のある形を使用した。さらに，迷う時の焦りを表す為，軌跡を構成するパーツの動
きを不規則にした（図 5.6.1.1.上段）。 
一方，目的探索に関しては，経路と同じ「探索」であるが，「周りを見渡す感じ」，「動
きに緩急があったほうが望ましい」，「ゆったりと見えたほうがいい」などのコメントを考
慮し，軌跡に sinカーブ状の変化を取り入れつつ，滑らかさを持たせた。そして，「目的探
索」のゆったり感を出すため，円状の形を取り入れた（図 5.6.1.1.中段）。 
直行に関しては「無駄のない一直線」，「速そう」などのイメージを表現する為，違う形
状によって構成された，軌跡が繋がっているような直線アイデアに至った（図 5.6.1.1.下段）。
なお，停止は一般的に普及している表現に合わせて四角形に決定した。 
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5.6.2. 人流データの作成 
収集したデータを基に入力データを作成した。データは二つの部分で構成されており，前
半部分は，移動者番号，移動の開始時間，性別と目視で推定した年齢を記入し，ビジュアラ
イズする移動者を選択できるようにした。後半部分は，移動データを，移動が生じた時間，
場所の x座標，場所の y座標，モード（0-3）と切迫度（0-2）を記入し，移動者の行動をデ
ータ化した。その後，定点観測や経験を基にダミーデータを加えて人数を増やし，実際に近
いデータとした。 
 
5.6.3. 人流ビジュアライゼーションのデザイン要件 
目的とした，マクロな人の流れに，移動モードというミクロな情報を付加した人流情報に
対してビジュアライズを行う。従って，動線のみに注目すればミクロな人の流れがわかり，
全体に注目すれば，場の評価ができることを目標とする。以上を考慮して，人流ビジュアラ
イゼーションのデザイン要件を以下のように設定した。 
（1）動線をモードで分ける 
（2）動線は直感的にモードを連想させる 
（3）違うモードにおける動線の区別ができる 
（4）個人単位の移動者行動が観察できる 
（5）動線の蓄積によって道の使われ方がわかる 
図 5.6.1.1.  各モードの最終３案 
①
 
 
 
②
 
 
 
 
 
 経路探索モード 
目的探索モード 
①
 
 
 
②
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②
 
 
 
 
 
 
直行モード 
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5.6.4. マップの色彩検討 
まず，図 5.6.4.1.のように，ビジュアライゼーションの背景となるマップの配色の検討を
行った。初めは薄い色のマップを用いて制作を行ったが，線が重なると色が濁り動線が目立
たない為，最終的に暗い色の背景を採用することとした。 
 
5.6.5. プロトタイプの制作 
次に，Processingを用いてビジュアライゼーションの制作を行った(図 5.6.5.1.)。選出し
た動線を組み合わせ，色彩構成，移動モード・切迫度の表現などが異なる３つのプロトタイ
プを作成した。 
先ず，全体の動きが見やすいように，それぞれのプロトタイプには，最も見た目に差があ
る動線形状を用いた。そして，重なった際に煩雑にならないように，動線のサイズを見やす
さに影響がでない範囲で，可能な限り小さくした。 
プロトタイプ１では，動きと形状のみによるモードの区別を試みる為，すべての動線に同
じ色を用いた。切迫度については動線の太さで表現した。プロトタイプ２については，全体
の調和を目的とし，異なるモードに同系色の違う色を与えた。色で区別できるようにした分，
形状はモード間であまり異ならないものを選んだ。切迫度は色の濃さで表現した。プロトタ
イプ３はモード間の差をわかりやすくする為，形状・色・動きにおいて差の大きいものを用
いた。切迫度は色の濃さで表現した。 
 
 
 
図 5.6.4.1. マップの色彩検討 
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図 5.6.5.1. ３つのプロトタイプ 
プロトタイプ１ 
プロトタイプ２ 
プロトタイプ３ 
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5.7. ビジュアライゼーションの印象評価及び最終提案 
制作された３つのプロトタイプに対して印象評価を行った。ここでの評価は動線における
評価と同様，「直感性」，「見やすさ」及び「切迫度」を用い，被験者からの印象評価を基
に，実装マップにおける動線の効果について考察を行った。 
 
5.7.1. 評価実験 
前回行った１回目の実験に参加していない学生 12名に対し，評価実験を行った。目的を説
明した後，各被験者に３つのプロトタイプを見てもらい，動線の移動モードを推測するタス
クを与え，その正解率から「直感性」「切迫度のわかりやすさ」を求め，被験者の主観評価
を基に「見やすさ」の順序付けとの評価を行った（図 5.7.1.1.）。  
 
先ず，被験者に４つのモードの説明をし，「直行」，「目的探索」，「経路探索」及び「停
止」がマップ上に存在し，さらに動線には「切迫度」を区別する表現がある事を伝えた。続
いて，各被験者に３つのプロトタイプを順に見せ，動線がそれぞれどのモードに当てはまる
か，動線のどの要素が切迫度を反映するかを推測して貰った。最後に，被験者の回答を集約
し，被験者ごと，モードごとの正解率を算出し，これをもって「直感性」を評価する事にし
た。同じく切迫度もあらかじめ設定してある答えと照らし合わせ，一致した場合は「１」，
しない場合は「０」とすることで正解率を計算し，「切迫度のわかりやすさ」の評価を行っ
た。 
なお，すべての実装マップを見終わった後の被験者に３つの実装マップを見やすさでラン
ク付けしてもらい，１位から３位の順に２点，１点，０点を付与し，12名の評価による総合
得点をもって「見やすさ」を評価した。 
 
5.7.2 結果および考察 
5.7.2.1. 「直感性」及び「切迫度」 
表 5.7.2.1.1.は「直感性」及び「切迫度」の集計結果を表している。まず，「直感性」に
関して，３つのマップすべて 60%以上の平均正解率が得られている事から，いずれのプロトタ
図 5.7.1 .1 評価実験風景 
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イプも直感性を十分に表現出来ていると考えられる。そしてそれらの順位を比べると，プロ
トタイプ１>プロトタイプ３>プロトタイプ２の順に「直感性」が高いと考えられる。 
そして，個々の要素を分析してみると，「直感性」に関与する３つのモードの正解率は，
かなりの偏りが存在しており，いずれのマップも「直行」が高い正解率であり，一方で「経
路探索」と「目的探索」はいずれも比較的低い値となった。 
 
理由としては，直行は人の動き自体がシンプルであり，被験者から「真っ直ぐ」や「軌跡
が直線」という軌跡のみで判断できるため，線の色や形に依存しない為だと考えられる。一
方，経路探索と目的探索は，軌跡だけで判断するのは難しく，頭の形と動きなどから判断す
る必要がある為だと考えられる。データを見てみると，プロトタイプ１を除き，いずれのマ
ップでも「経路探索」と「目的探索」の正解率が近い値になっている事が分かる。これは経
路探索と目的探索を見間違えやすい事を示唆している。 
 被験者からのフィードバックとしては，「１：菱形と△が区別しにくい」，「２：色の
違いがわかりづらい」，「３：□△◯の違いがわかりやすい，異なる色だと，重なっていて
もわかりやすい」等が得られた。特に，正解率が一番高かったプロトタイプ１においては，
被験者からは「キョロキョロ歩く感じ，軌跡がごちゃごちゃで，混乱している感じ。焦って
いる感じ」（経路探索）や「キョロキョロ，ゆったり，軌跡もきれいな曲線，焦ってない」
（目的探索）など，「頭の動き」，「軌跡の形」を見てモードを判断していることが分かっ
た。 
一方，「切迫度」に関しては，最高の正解率が 30%未満であり，被験者にとって推測が難し
く，十分なビジュアライズが出来ていなかったと考えられる。しかし，今回の質問事項は「ど
の表現要素が切迫度に効くか」であり，多くの候補の中から選択しなければならない為，正
解率が低くなってしまったとも考えられる。質問事項を変えて，「この線の切迫度を３段階
評価してください」にすると，余計な比較対象が無く，より有意義な結果を出せたと考えら
プロトタイプ１ 直行 経路探索 目的探索 切迫度
91.70% 75% 83.30%
プロトタイプ２ 直行 経路探索 目的探索 切迫度
100.00% 50% 50.00%
プロトタイプ３ 直行 経路探索 目的探索 切迫度
83.30% 67% 66.70%
83.33%
18.20%
66.67%
72.23%
正解率平均
正解率平均
正解率平均
25.00%
22.20%
表 5.7.2.1.1. ３つのプロトタイプにおける「直感性」，「切迫度のわかりやすさ」に関する評価 
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れる。他の原因としては，今回は主に動線の色の濃さで切迫度を表現したが，合わせて動線
の軌跡が煩雑に見えないよう時間が立つにつれ薄くなる表現をしていた為，切迫度を判別し
難くなっていたと考えられる。 
 
5.7.2.2. 「見やすさ」の順位付け 
各被験者が与えたランキングの結果に対し，１位に２点，２位に１点，３位に０点を付与
し，得点を足しあわせて得られた総合得点を「見やすさ」の指標とした。その結果，プロト
タイプ３（20点）>プロトタイプ１（16点）>プロトタイプ２（0点）となった。 
被験者からのフィードバックとしては，正解率が一番低かったプロトタイプ２について「頭
の◯が向きわからない，後ろの△と一体感がなく矛盾している」（経路探索）や「頭の向き
でキョロキョロしている感じがする」（目的探索）等，「頭の動きと形」，「軌跡の動き」
ついての指摘が得られた。 
 
5.7.3. 最終提案 
以上の評価を考慮に入れ，総合的にプロトタイプ３が最適なビジュアライゼーションであ
ると判断した。 
混み入った動線を個人単位に見分けられなければ，４つのモードを個人に当てはめる事も
出来ない。その為，見やすさが高得点である事が，ビジュアライゼーションにおける最重要
の要件である。その事を考慮すると，直感性がプロトタイプ１より若干劣ってはいるが，見
やすさがプロトタイプ１に対して優れていたプロトタイプ３が総合的に見て最も優れたビジ
ュアライゼーションであると考える（図 5.7.3.1.）。 
但し，動線に性別等の更なる情報を付加したい際には，用いている表現要素の少ないプロ
トタイプ１の方が，例えば色を追加情報にあてるなど出来る為，拡張性は高く優れている。
目的に応じて使い分けたい。 
 
図 5.7.3.1. 最終提案 
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5.8. おわりに 
本章では，移動モードと切迫度の行動モデルを活用して，個人の移動行動を読み取る為の
人流ビジュアライズアプリケーションを制作した。モデルからの不規則と規則性を表現して，
複数の動線を重ねた時の判別しやすさをアンケートで評価してミクロな個人行動を可視化、
新たな人流ビジュアライズ手法を確立した（図 5.8.1.）。 
 
図 5.8.1. 移動モードとビジュアライズ手法 
 
移動モードと切迫度の行動モデルの活用により，「直行」には直線的、「経路探索」には
不規則なブレ、「目的探索」にはゆったりとした規則的な動きを与えて表現した。複数の動
線を重ねた時の判別しやすさ，認知性をアンケートで評価することにより，ビジュアライズ
手法の有用性を確認出来た。 
今後，ビッグデータ技術の発展に伴い，実際のサービスにおいて人流データは重要な位置
を占めることは間違いない。その際に，如何に人流データを難解な解釈を必要とせず，ダイ
レクトにユーザに有益な情報を伝えるかは，そのビジュアライゼーションにかかっている。
本章で得られた，人流データの情報を集約して表現出来るビジュアライズ手法，人流データ
の発展に寄与できるものであると信じている。今後は，更なるユーザ評価を繰り返し，動線
形状の効果を体系的に抽出する事で，より良い表現のデザインに努めたい。 
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第６章 
都市における個人単位移動行動分析 
による人流データの活用 
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6.1 はじめに 
前章までは，駅構内から駅周辺地域まで範囲を広げて，人の移動から思考までの行動を調
査から考察，分析から，人流としてモデル化，ビジュアライズ化を行い，評価した。 
本章では，さらにそのスケールを都市まで拡大し，都市における人流について見ていくこ
とにする。都市における生活者の移動は，一般的には，目的地をめざして，鉄道を始めたと
した公共交通を利用，駅が通過点となる為，一定の人流の考え方が捉えられた。しかし，都
市生活全体を捉えた場合，車等の交通利用や衣・食・住等に対してサービスが有り，流通・
飲食・住居等を提供する事業者が存在する。更に社会の変化に伴い，提供サービスも多様と
なっている。前章の人流データのビジュアライズ事例において提示しているが，事業者のデ
ータ活用の目的は人流を活用した新たなサービスの提供である。 
近年，データ分析や利活用による，新たなサービス提供が始まっている。パーソントリッ
プ調査情報での都市内移動行動分析や通信キャリアデータを分析したマーケティングへの利
用，震災時にカーナビゲーションの位置情報が活用されたように，モノと人の流れについて
の社会的利用やリアルタイムの情報反映等，支える技術も現実的である（図 6.1.1.）。 
 
図 6.1.1. 人や車両の移動，人口に対するデータを活用したサービス 
 
しかし，都市におけるデータは膨大となる為，データ活用の現状は，交通分野では，車両
の位置，都市分野では，定期的な人口調査データ等の可視化が基本であり，リアルタイムで
人の移動行動まで分析を行い，それに合わせたサービスを提供するまで，至っていない。そ
こで，人の活動から行動に伴う移動の変化を都市全体，長期間で捉えた分析からのサービス
活用の為の指標化が必要であると考えた。 
 
6.1.1. 都市の利用目的行動分析からの人流データ活用 
本章は，広範囲な都市における多様な人々の行動，日々の活動での問題や要望を個人単位
で，事業者視点と合わせて捉え，分類する事により，多様なサービスでの人流データ活用の
可能性を考察，分析，評価する。 
近年，事業者視点での都市における移動に関するデータは，交通流・人流として扱われる
ようになった。そのデータを長期間に渡って収集，分析、利活用する事により，事業者の収
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益性、事業継続性，サービス品質向上等，変化に対応出来る都市サービス創出，提供が出来
ると考えられる。その為には，都市利用者の視点でサービスを検討する事が必要である。 
また，二章では対象外とした，「滞在」行動も重要であり，移動と滞在の問題解決や機会
を提供する事によって都市の活性化、地域価値向上に繋げることができる（図 6.1.1.1.）。 
 
図 6.1.1.1. 事業者視点でのサービス創出の視点 
 
人流の捉え方に近似したデータとして人口動態調査がある。数年毎に人の都市への流入出
アンケート調査を基本，交流人口・定住人口、来訪者・居住者の年齢・性別等の属性情報に
ついて分析している。活用方法としてエリアマーケティングや対象地域分析として，流通店
舗の出店計画などで使用される事が多い。しかし，これらの分析は地域や対象者を特定した
情報である事が多く，単一事業等の利用に限られ，地域をまたがる場合等は，データを繋げ
る必要がある。一般的に事業者は複数事業を抱えている場合が多く、人の一連の行動を捉え
て，サービス提供機会を探りたいが，現状は複数のデータを組み合わせて分析をする必要が
あり，サービスも個別に検討している。情報も空間情報等と紐づいたものではなく，数値デ
ータに変換されて関係付けたクロス分析等であり，実際の状況とは異なる可能性がある。ま
た，実際に捉えられる数値のみで置き換える為、データを見て状況を認識，判断して利用す
るには，人の経験と熟練度が伴う場合が多い。重要な課題としては，このようなデータから
は，都市利用者の要望や価値を捉える事が難しい為、サービスを検討する際には，課題や機
会毎にアンケートやヒアリング等も必要となり，大量な情報と複雑なデータを関係付けなけ
ればならない。 
そこで，都市における既存の人流に関する移動データを事業者視点で分類して，都市利用
目的のサービス仮説から関係性を考察，分析する。サービス創出の指標化に向けた人流分析、
サービスの評価を行う。 
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6.1.2 都市における移動データ 
都市における移動データ利用の分類から，都市利用目的の分析手法と人流データのサービ
ス活用の為の指標化の手順は，大きく以下の５段階から構成される。事業者視点と利用者視
点を個別に確認し，総合的に検討，考察，分析，評価する。 
 
(1). 都市における人流データ利用範囲の設定 
多様な都市利用者とサービス提供を行う事業者の関係性を捉えて課題に対して指標の確認，
人流データの利用の分類，対象範囲の確認を行う。 
 
(2).データ分析手法の分類と利用の方向性 
人流に関係するデータ分析手法の分類を行い，利用者の行動に関係する要素を抽出する。 
 
(3). 利用者目的からの移動行動と分析サービス 
都市利用者の想定目的と行動パターンを抽出して分析サービス活用の可能性を確認する。 
 
(4).サービス活用の為の指標の評価 
都市での事業者視点を中心とした空間別，時間別，事業別，具体的なサービス例でのサー
ビス活用の為の指標の評価を行う。 
 
(5). 人流分析とサービス指標の有用性評価 
調査情報とデータを使用してサービス活用の為の指標の評価とデータの可視化を行う 
 
6.2．人の都市利用行動からのサービスと人流分析活用 
都市の活動では多様な人がサービス利用して，そのサービスを提供する事業者が存在する。
その為に都市の利用行動を捉えて，都市における人流データ利用範囲の設定からデータ分析
手法の分類と利用の方向性を決定する必要がある。 
 
6.2.1. 都市における人流データの利用範囲の設定 
都市を利用する人には目的があり，その移動を伴う行動を地理的，空間的に捉える事で人
流のデータとして扱う事が出来る。しかし，目的と行動は多様であり，各場面において時間
や期間によって変化し，その為に様々なサービス提供を行う事業者が関係してくる。都市利
用者の要望に対して，事業者がどのようなサービスを提供しようとしているか，目標，指標
を確認する為に整理、分類をする事が必要であると考えられる 
都市を形成する上では，各自治体において将来に向けた基本構想と併せて地域の実態に応
える為の実行施策がある。その内容には，地域が抱える様々な課題があり，高齢化対策や防
災対策等，民間事業者に委託して行うサービスから，事業者独自、連携して都市機能に繋が
るサービスを創出，運営して貰いたいという要望が自治体から増加している。事業者におい
ても，不動産などを扱う都市事業者から，都市全域の移動手段を提供する交通事業者，更に
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個々の場所で商品を販売する流通・観光事業者等，事業者連携でサービス提供を検討する動
きが増加している。事業者視点での商品開発，サービス提供から，外国人や出張者向け，観
光や宿泊等の都市利用者視点での目的と移動や滞在を捉えた商品開発に変わりつつある。人
流データを活用する事で，サービス，事業者を繋げる事ができると考えられる（図 6.2.1.1.）。 
 
図 6.2.1.1. 都市利用者目的と都市事業分野施策の整理 
 
図は九州の福岡都市圏を想定して都市利用者と目的，事業分野施策の整理をしたものであ
るが，来訪者でも外国人観光客と国内出張客では目的が違う為，流通・観光分野，都市分野
では個別の施策を検討する必要があるが交通分野は一時的なものである為，同一に出来る可
能性がある。一方，住民では年齢層、活動範囲，日々利用から多様な施策が必要となる。整
理では，事業者視点で都市機能の理想像を特徴的に抽出したが，データ活用の目標としては
曖昧である。そこで，具体例として流通・観光分野における事業者の課題を想定して整理，
分類をする事とした（図 6.2.1.2.）。 
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図 6.2.1.2. 事業者課題の整理と人流分析の関係性 
 
事業者としては，従来事業の継続性確保からサービス性能向上をめざして新サービス創出，
商品計画を行うのが一般的であるが，事業での課題の解決が中心となり，提供者視点での商
品サービスとなりやすい。一方，事業収益向上から具体的に掘り下げていくと従来顧客維持
から新規顧客獲得、優良顧客化と個人に向けての事業検討の必要性が導き出される。多様な
人の要望とサービスを関係付ける人流データの分析が重要と考えられる。顧客視点で考える
と個別事業のマーケティングにおける顧客データ活用と考えられやすいが，人流としてのデ
ータは都市全体での都市利用者の移動・行動としての捉え方であり，先に分野や事業を特定
しない，ターゲットを絞らない事により全体を把握する事が出来る。特に人の一連の流れで
捉えてからサービスを検討出来る事に意味がある。その為には，利用する人流データを定義
する必要がある（図 6.2.1.3.）。 
 
図 6.2.1.3. 既存データと人流データ利用範囲の差異 
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事業者課題の解決，新サービス創出を行う上で，都市におけるデータ活用として，広範囲
に捉えるマーケティング・統計情報は，国勢調査のデータやアンケート調査データ等を使用
する為に，データから詳細度，情報の新しさ，変化を捉える事等が難しい。また，事業者の
業務実績データとして，交通事業者などの乗車・購買データ，会員カードデータ等は，個人
の特定，個々事業者の機密情報となる為，現時点では扱う事が難しい。しかし，近年，公共
分野でのオープンデータ化の動きにより，活用しやすくなって来ているのが，交通事業者の
移動データと通信キャリアの移動データである。このデータにより，広域，狭域を捉えた移
動・行動の人流データとして活用出来る。 
 
6.2.2 データ分析の分類と手法活用の方向性 
交通事業者の移動データ活用に関しては，関連研究として，移動・交通利用手段のデータ
判別精度の確認を行う為，福岡都市圏利用者 200人に対して，位置情報確認用のスマートフ
ォンと鉄道利用の交通 ICカードを提供して，実証実験を行っている。人流データとしての移
動データ取得から，データの可視化を行った（図 6.2.2.1.）。 
 
図 6.2.2.1.  スマホ GPSでの移動手段と人流の可視化 
 
しかし，この研究では一連の人の行動を捉える事は出来るが，モニタ人数によるところと
移動手段を正確に判別する研究であった為，サービス活用の考えが入っていないデータ可視
化の表現となった。 
そこで，都市全体での個人単位での移動のデータ分析手法を検討する為に，通信キャリア
データ活用を基本にした場合のデータ分析を整理，分類する事とした。特に人流データとし
て関係付けて活用可能な４分類の分析項目で 26項目のパラメータを抽出した（図 6.2.2.2.）。 
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図 6.2.2.2. 通信キャリアデータからの人流分析のパラメータ 
 
基本的な都市利用者の移動を捉えるためのトリップ分析は，目的をもった一方向の移動に
ついて捉えたいため，パラメータとしては，出発地と目的地，移動経路，移動手段のデータ
を扱うと分析ができる。このデータは一定間隔で行われる通信基地局と携帯電話等の端末と
の交信やＧＰＳを搭載している携帯電話で，情報公開を可能している場合には，取得データ
で位置を把握出来る。しかし，移動手段については公共交通を利用したのか，自家用車や自
転車を利用したのか通信キャリアデータからは直接読み取れない為，自己申告して貰うか，
他の情報とデータを関連付ける必要がある。何処に移動してどのような活動をしていたかを
捉える為には，地区分析が考えられるが，移動する地区のデータは通信データから取得出来
るが，性別，年代等は，自己申告で個人情報として提供して貰わなければならない。滞留点
分析や回遊性分析についても同様であり，移動だけでなく，行動や活動に関連するデータを
扱うには課題がある。これらのパラメータ項目を組み合わせる事で人流分析を行えるが，人
の都市利用行動からのサービスと人流分析活用の為には，行動や活動を含めて人流データと
して扱えるようにパラメータの再構成を行い，モデル化を行った上での手法活用が必要であ
る事がわかった。 
 
6.3. 人流データのサービス活用の為のモデル化と指標の評価 
都市における人流データのサービス活用の為には，都市全体，行動や活動，提供されるサ
ービスについて，人流データを捉えて，モデル化，指標化，評価を行う必要があると考えた。 
そこで，都市機能としての空間別の人流データのモデル化，時間推移からの利用者サービ
スと人流データの活用プロセス，事業者視点でのモデルとプロセス活用の評価をした。 
 
 
 
96 
 
 
6.3.1. 空間別の人流データのモデル化 
通信キャリアデータを中心とした移動データから，26項目の人流データとしてのパラメー
タを得たが，都市利用者の都市全体での移動から行動，活動を含めて捉える為に，空間別利
用としての人流データの再分類を行った。人流データを都市空間別に捉える事で，二点間の
動きに着目，前の場所から次の場所へ移動する地区に着目，二点間での双方向移動や三点間
などでの回遊に着目と３項目で分類した。併せて５Ｗ１Ｈの分類を改良して，どんな属性の
人が，どのくらいの人口で，どのくらいかけて移動や流入をして，出発地や目的地はどこで、
何の為に移動して，どのような移動手段をとるかの項目で，再構成を行った。（図 6.3.1.1.）。 
 
図 6.3.1.1. 都市空間別利用での人流データのモデル化 
 
空間別利用で人流データを再構成する事により，動きに着目した「ルート」の視点，地区
に着目した「エリア」の視点，回遊に着目した「パターン」の３つの人流データの空間利用
分析のモデル化をした。これらは，基本共通情報３項目，理想共通情報４項目、個別の特徴
となる情報として「ルート」は４項目，「エリア」は６項目，「パターン」は６項目，のパ
ラメータ項目が紐づく。 
■基本情報：出発地，目的地，時間推移。 
■ルート：移動人口，移動時間，移動経路，主動線。 
■エリア：人口，人口密度，流入人口，流出人口，滞在時間，時間距離。 
■パターン：滞留点人口，回遊人口，滞留点総滞在時間，滞在・移動時間，回遊滞在地，移
動経路。 
■理想情報：移動目的，移動手段，年代，性別 
 基本情報の他に空間を捉えた個々の特徴となる情報を組み合せる事で，多様な人流
データの分析が可能になる。更に人の行動意思や手段、属性等の理想情報を追加し
て検討する事が出来れば活用が更にしやすくなる。 
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この人流データの空間別利用分析モデルの活用の可能性，評価を行う為には，都市全体で
の人の一連の行動を捉え，利用者・事業者視点でのサービス仮説での検証が有効と考えられ
る。 
 
6.3.2.  時間推移からの利用者サービスと人流データの活用プロセス 
顧客がサービスを利用する際のプロセスにおいて，要望を満たす，価値を時系列に記述し
て視覚的に表現する方法として，カスタマージャニーマップがある。都市利用者の目的や一
連の行動，更には課題や機会を捉える為と人流データの空間利用分析モデルの活用の可能性
の評価を行う為に，この方法を改良して，事業者視点を含めての都市利用者行動に向けた人
流分析マップを作成した（図 6.3.2.1）。 
 
図 6.3.2.1.  都市利用者行動と人流分析マップ  
 
特徴は，移動行動を単一的に捉えず，登場人物と関係する家族友人等，関係する人物が複
数途中から登場，場所を移動する際に離れた人とまた後に合流する等，都市利用者の個人と
集団の関係性を一緒に描いた。実際の移動行動に近づけた内容として，人流分析サービスの
創出を目標としたものである。 
マップの構成は，横軸に行動の単位毎にチャプターとして複数配置，縦軸に都市利用者，
事業者，分析項目毎にシナリオを描き，関係を捉えながら記述していけるものである。シー
トは都市利用の代表例として，住民視点の平日と休日，来訪者の週末から休日のシナリオの
３種類を作成した。先ずは横軸に 1日の都市利用者の行動の流れを記述してから，縦軸に事
業者，分析項目を関係付けて記述して全体を描いている（図 6.3.2.2）。 
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図 6.3.2.2  都市利用者像とシナリオ記述方法 
 
記述はチャプターの場面毎に以下の手順で行う。 
（１）都市利用者の行動と場所，その時の問題や要望や気持ちを考察，記述して，行動のパ
ターンや特徴点等を追加記述する。 
（２）事業者の視点で都市利用者の為の課題や機会を考察，記述して，事業施策やサービス
機能等アイデアを追加記述する。 
（３）事業施策やサービス機能の実現性を評価する為に，必要な人流分析のサービスを考察，
記述する。 
更に一通り描いたものに対して，重要と思われる課題や機会について，再度，問いかけ，
追加の記述を行う。 
（１）こんな時に利用者はどう思うか？ 
（２）事業者としてどのような施策を打ちたいか？ 
（３）施策を打つためにどのような情報があるとよいか？ 情報をどう活用したいか？ 
利用者の問題や要望と事業者としての課題や機会が合致したアイデアは，分析項目の詳細
化を行う。基本分析で行える事，応用分析によって更に精度が高まる，活用が広がる等の人
流分析の可能性を探り，一つの人流分析サービスを完成させる。 
この検討により，都市利用者と事業者を関係付けた人流分析サービスの整理が行える。３
シートで創出した人流分析サービスから，住民，来訪者視点と事業者視点，平日，週末，休
日，での共通，特徴のある視点の両面で選択をして，21項目の要素に分類した。分析での具
体的な課題や機会の内容記述と利用効果や施策の方向性を分けずに記述した（図 6.3.2.3）。 
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図 6.3.2.3. 人流分析サービス案と時系列の４段階 
 
空間別評価のパラメータ項目において時間要素の情報は得られていたが，利用者サービス
の検討により，ルートからエリア，パターンへと範囲が広がる事により，時間推移，移動時
間，時間距離などに加え，滞在時間，滞在・移動時間，滞留点総滞在時間など滞在について
の要素も必要な事が確認出来ている。特に，時間推移で捉える事が利用者・事業者共に人流
分析サービスでは重要である事がわかった。更に，重要と考えたのは，複数分野の事業者が
共通に評価出来るようにする事であり，施策，評価の仕方を時系列で，気付く，理解する，
改善する，効果を測る，の４段階で表せる。情報を利活用するプロセスに置き換えると，実
態把握，要因抽出，施策検討・実施，効果測定となる。 
 
6.3.3. 人流分析サービスの為の事業分野別プロセス評価 
人流分析サービスの要素，情報の利活用を指標とする場合は，事業分野別の人流データ利
用のプロセス評価が必要と考えられる。事業者としては，鉄道やバスなどの交通事業者，デ
パートやショッピングセンターなどの流通事業者，マンションの不動産や地域全体を管理す
る自治体を含めて都市開発事業者の３事業分野において情報利活用プロセスの検討，評価を
した。これらの事業は一事業者で全て行う企業から他事業者と連携して扱う場合が多くなっ
ている。情報も共通で利用出来るものと個別で利用出来るものが考えられる。そこで，先ず
は４段階のプロセスにサービス要素を分ける事とした。この整理で，プロセス毎に詳細な段
階にも分けられる事がわかった。21項目のサービス要素を４段階のプロセスに分類すると，
１の実態把握が３段階３項目，２の要因抽出が６段階 10項目，３の施策検討・実施が６段階
６項目，４の効果測定が２段階２項目となった。そのうち１の実態把握と４の効果測定につ
いては，要素項目を段階含めて各事業分野で共通で利用できる。３の施策検討・実施も段階
の後半は共通で利用できる（図 6.3.2.4）。 
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図 6.3.2.4. 人流分析サービス要素項目の事業分野別プロセス評価 
 
特徴として捉えられたのは，２の要因抽出が共通で利用出来る項目が少なく，個別の事業
に合わせて検討する必要が多くあるという事，後半段階から３の施策検討・実施の前半段階
については，流通事業や都市開発事業に人流分析サービス要素が当てはまらない部分もあり，
交通事業のみになる部分もある事がわかった。３事業別では交通事業が 18項目，流通事業が
16項目，都市開発事業が 13項目の要素項目を利用出来る。３事業共通で利用出来る項目も各
11項目である為、プロセス評価を行った事で人流分析サービスの活用方法が確認出来た。 
 
6.4. 都市における人流分析サービス活用とデータによる評価 
前節までに，人流データのパラメータから都市空間利用の為のモデル化を行い，都市利用
者と事業者視点でモデルを活用して時間推移での都市における人流分析サービスを検討，事
業者視点でのプロセス評価を行った。ここまでで得られた内容を実現可能な事業者向け人流
分析サービスとして纏めて，通信キャリアの個人レベルの実データを使用して評価する。 
 
6.4.1. 人流分析サービスの全体像と活用の具体例 
人流分析サービスは，分析の元となるデータの鮮度が新しく，日々最新の人流データを分
析できて，多数のサンプル収集が容易である。人の調査と違い実際のデータを自動収集が可
能であり，事前に決めた対象データでは無くて後から多角的な分析が可能である。従来の統
計調査手法に比べ，日々最新，多数，実際，事後において数値を用いた多角的な分析を提供
できる。これらは，実際に事業者が提供しているサービスで活用出来ると考えて，観光，購
買，交通，生活の４つのサービス領域に対して，移動行動を捉えた人流サービスとして事業
者向けに行動指向型の顧客管理を実現するサービス提供案を考えた。これは，カテゴライズ
利用者，事業者から顧客像を用いた分析になる。更に，将来的には，サービス利用者の会員
データ等を組み合わせた分析により，詳細な分析が行え，利用者・事業者で効果を享受でき
るようになる（図 6.4.1.1.）。 
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図 6.4.1.1. 行動指向型顧客管理のサービス全体像 
 
（１）行動指向型顧客管理のサービスの概要 
サービスは４領域で都市において，現状把握から分析，将来予測，広域と狭域での活用を
パターン化，分野により段階や範囲が異なる点を考慮して分析サービスの体系とした。 
 
■観光行動サービスでは，観光地の特徴や来訪者ニーズを理解し、満喫できる観光を支援す
る為に，観光ターゲティング分析を行う。 
観光地集客力分析：観光地ごとの来訪者カテゴリーなど集客力パターンを分析する。 
観光者行動力分析：来訪者カテゴリーごとの来訪・滞在先など行動パターンを分析する。 
 
■購買行動サービスでは，来訪者から地域住民などの行動を分析し，買い物体験の向上を支
援する為に，広域・狭域 購買行動分析を行う。 
商業地集客力分析：商業地毎に来訪者カテゴリーなどで集客力パターンを分析する。 
購買者行動力分析：来訪者カテゴリーごとの回遊先など行動パターン、商路を分析する。 
 
■交通行動サービスでは，誰もが安心・快適に移動できるサービスを支援する為に，移動快
適性分析を行う。 
交通状況分析：最新の交通の現状把握と原因分析をする。 
交通予報分析：交通流の将来シミュレーションをする。 
 
■生活行動サービスでは，暮らしを人の行動から分析・評価し、居住価値向上の支援する為
に，居住価値評価分析を行う。 
地域力分析：地域単位の暮らしやすさを利便性や安心度で分析，評価をする 。 
健康力分析：地域の健康動態を行動観点から分析をする。 
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（１）観光行動サービスの具体例 
観光行動サービスの具体例を示す。都市の来訪者に対して，観光地の特徴や来訪者ニーズ
を理解して，満喫できる観光を支援するものである。従来であれば，サービス提供者の担当，
企業での今までの経験や勘，一般的な統計情報で企画していたサービスが実態に伴ったサー
ビスが提供出来る状態になる。特に日々の変化する来訪者に対して，適正なサービスとなる
ように柔軟な変更がしやすくなる。人流分析サービスとしては，観光地集客力分析により観
光地毎に，いつ，どこから，どの性別・年齢の観光客の訪れているのか，観光地毎の特性を
抽出する。また，観光者行動力分析では，来訪者を観光ルートや来訪先で分類して，年代や
性別属性ごとの特徴を抽出する。更に，応用例としては，観光地集客力の見える化による，
ホテルや観光案内の立地最適化，観光施設の立地検討などにも活用できる（図 6.4.1.2.）。 
 
図 6.4.1.2. 観光行動サービスの具体例 
 
具体例でサービスを検討する事で，データ活用での基本的な分析と応用例まで考えられる。 
 
6.4.2. 人流分析サービスのデータによる有用性評価 
都市の実際の人流データを分析してサービスの有用性を評価する事とした。ここまでも地
域として九州，福岡都市圏を想定してきたが，福岡市は住民人口が 150万人を越えて，来訪
者も増加傾向で有り，自治体と民間企業が連携，様々な施策を実施している点で人流分析サ
ービス活用の実現性が高い。人口動態で確認すると，九州の交通流を含めた人流の規模感は，
九州発着の旅客数（のべ人数）は，国土交通省九州運輸局/九州運輸要覧の平成 25年度版に
よると，2011年度で約 26億人とされている。観光については，国土交通省/観光白書による
と九州の旅行者数（旅客流動量）は，2014年度で約 4,777万人，国外からの旅行者数（延べ
宿泊者）は 2014年度で約 248万人とされている。平均日割りで計算すると各々，九州発着の
旅客数 712万人，九州の旅行者数は 13万人，国外からの旅行者数 6万 8千人となる。 
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（１）通信キャリアデータ使用からの分析 
国内通信キャリア一企業の人流データから，住民と来訪者のデータを分けて使用して，分
析と指標の有用性評価をする事とした。収録した平日の九州，福岡市の住民，来訪者の人流
データは，1日あたりのデータ数で，住民で 70～80万件，来訪者で２万件である。１日あた
りの人数にすると住民は５～６万人，来訪者は７千人分となる。 
国内通信キャリアの特性から国外来訪者を抜いた場合，九州の国内旅行者数６万２千人か
ら，来訪者７千人のデータを捉えられる。住民については，福岡市人口統計情報では 2014年
度は，約 152万人とされているので６万人と複数通信キャリアが競合している中では，母数
が少ないが相当数の行動を捉えられる為，有用性評価に値する（表 6.4.2.1.）。 
 
表 6.4.2.1. 九州、福岡市住民、来訪者の人流データ（平日） 
 
 
この通信キャリアデータの特徴は，匿名化された個人識別 IDが付与されており，住民の位
置を緯度・経度で表現するデータと地域メッシュコードで表現するデータがある。このデー
タには個人属性（性別と年齢層）が紐付いている。更に一日，時間単位で情報を収集出来る
為，曜日と時間帯の変化等，比較の分析が容易になる。 
 
（２） 人流データ使用のサービスと分析シナリオ 
実際の人流データを利用する意味は，サービス提供の可能性検証や実際の分析の利用評価
にある。分析シナリオを明確にする事で個人レベルでの都市利用の人流分析のデータ検証，
確認と評価が出来る。 
 
■広域観光動態分析シナリオ 
観光利用を例に広域と狭域の動態分析について説明する。旅行客が観光の交通手段として
鉄道を利用するのが一般的であり，切符や ICカードの駅乗降履歴などから，駅間の移動分析
が進んでいる。しかし，鉄道道路線の複数乗り換えや車での移動など，事業者から個人まで
が跨っていると，どのように移動しているかわかりにくい。この場合は，鉄道路線において
利用を促進する為の具体的な施策立案の為、観光客の動きをより正確に把握したいという課
題を想定したものである。広域での観光動態分析シナリオから，周遊分析と移動手段分析が
考えられる（図 6.4.2.1.）。 
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図 6.4.2.1. 広域観光動態分析シナリオ 
 
周遊分析は，エリアの来訪者(観光者)の周遊ルートを，居住地域，性別，年代でクロス分
析が行える。この事から周遊ルートランキングを顧客属性毎に把握，併せて流入出の時間、
ピーク時間等をエリア毎に把握できる。また，移動手段分析では，周遊ルート毎の移動手段
を可視化，自社線利用潜在顧客数を把握する事ができる。この事から，周遊ルートランキン
グ上位の自治体と連携し，観光周遊きっぷ等の企画，プロモーション施策が考えられる。 
実際のデータを使用した広域周遊分析での周遊ランキング分析では，周遊ルート，人数，
比率で順位付けができる。さらに居住エリア，性別・年代等の属性で集計が可能である。こ
の事により，九州圏内では，博多以外に熊本が他の都市よりも観光に利用されている事がわ
かる（表 6.4.2.2.）。 
 
表 6.4.2.2. 広域でのデータ使用の周遊分析と移動手段分析 
 
順位の１位に挙がっている熊本については，エリアの時間単位での流入出状況で 12時前後
に流入量が多く、15時前後には流出しており，短時間利用である。流入の方が時間をかけて
起きている事もわかり，この状況を捉える事で適切なサービス提供が有効である。 
エリア間移動手段分析では，車での移動も多い事がわかり，車利用者の移動途中でのサー
ビスを検討する事や車から高速バスや鉄道に乗り換えて貰う，鉄道と車を組み合わせたサー
ビスなども考えられる。これらの事から，広域観光動態分析シナリオでは，広域移動での鉄
道路線や車移動など交通手段・事業者を跨った移動の分析が行える事と周遊ルートの対象者
が確認出来て，適切な交通サービス施策を検討，実施出来る。 
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■狭域観光動態分析シナリオ 
狭域での旅行客は，観光の交通手段として，鉄道よりもバスを利用する方が移動しやすい。
但し，乗り継ぎなどの負担から高額なタクシーを利用する事や諦めてしまう事まで考えられ
る。この場合は，バス路線において観光客向け周遊バス等の利用促進の為、観光客の動きを
より正確に把握したいという課題を想定したものである。狭域でも観光動態分析シナリオか
ら，周遊分析と移動手段分析が考えられる（図 6.4.2.2.）。 
 
図 6.4.2.2. 狭域観光動態分析シナリオ 
 
狭域周遊分析も広域と同様の周遊分析，移動手段分析を行うが交通手段が在来線鉄道かバ
スである為，よりミクロな視点で分析を行う事が出来る。広域同様に周遊ルートの集計が可
能である。実際のデータを使用した事により，天神と大宰府の間，更に柳川までの観光，周
遊ルートが多く，意外な点として，大宰府と北九州の間も多い事がわかる（表 6.4.2.3.）。 
 
表 6.4.2.3. 狭域でのデータ使用の周遊分析と移動手段分析 
 
狭域移動手段分析ではエリア間移動手段を分析する事で福岡外環状道路など車、バスを含
めた移動も多い事がわかる。バスの周遊ルートは考えやすいが，鉄道への乗り継ぎなども考
えられる。これらの事から，狭域観光動態分析シナリオでは，狭域移動での観光周遊バス等
の計画に鉄道路線の移動を含めた分析が行え，観光周遊バスでの対象者が確認出来て，潜在
顧客に向けた施策を検討、実施出来る。 
実際の人流データ使用例として観光動態分析シナリオにより，サービス提供の可能性検証，
分析の利用評価で個人レベルでの都市利用の人流分析のデータ検証，確認と評価が出来た。
同様に他の分析やサービス領域でも適用が可能である。 
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6.4.3. 人流分析サービスの可視化 
分析シナリオでの人流データ使用では，個々に分析を行い，表，図式化によって有用性評
価，表現を行ったが，人流データとして多角的な分析をする為には，ICTシステムやアプリケ
ーションを利用する事で，繰り返してのシミュレーション，評価，効率的なデータ分析，可
視化が行える。同時に移動状態を視覚的に表現する事で，データ分析がわかりやすくなり，
今までは分析を利用していない，見方に不慣れな人でも，今後のサービス創出に利用する事
が可能となる。既出の移動手段判別研究からサービス活用視点を加えた，人流ダッシュボー
ドシステムを開発して，人流データの確認，評価をした（図 6.5.1.1.）。 
 
図 6.5.1.1. 人流ダッシュボードシステム画面 
 
6.4.3.1. 分析モデルと利用プロセス評価の可視化とサービス指標 
画面の構成としては，メイン画面に地図表示エリア，サブ画面にグラフエリアを配置して
おり，都市全体から対象地域を選択して状態を把握する事が出来る。「ルート」，「エリア」，
「パターン」の人流データの空間利用分析モデルの可視化を出来るようにした。上部のメニ
ューバーからは，複数の人流分析機能を選択できる。画面遷移表示では，交通事業者が，手
順に沿って，複数地域を選択して，来訪者の出発地エリア分析，来訪者の年齢分析，時間毎
の来訪者数分析，来訪者交通手段分析を行い，全画面で選択した分析結果を全て表示してい
る。事業分野別の人流データ利用のプロセス評価を活かした（図 6.5.1.2.）。 
 
図 6.5.1.2. 人流ダッシュボードの画面遷移 
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対象画面は福岡のＡ,Ｂの２地点への流入交通手段ごとの利用率、分担率をデータ分析の指
標として分析・比較した結果である。２地点とも鉄道駅を中心とした地域であるが，どの時
間帯に人が多く流入して，地上鉄道，地下鉄，バス，車，バイク，自転車等，交通を利用し
ているかが確認出来る。更に近隣や遠方など区，地域外から人が来ているかの差まで確認出
来る。人流データ分析から，通勤や通学と流通事業者が多い商業地域と旅行客やビジネスで
の交通の乗り換え地域の差である事を評価できる。これらを用いて，新規顧客の獲得や優良
顧客の育成等，サービスにおける指標を組み合せる事で新たなサービスが考えられる。交通
事業者が今後，従来の鉄道路線に加え，バス路線をどの経路で運行すると商業地域を立ち寄
って貰える事が出来るか，どの時間帯でどれくらい増便させると良いか等の検討が行え，新
たな人流サービスとしての指標を創出する事が出来る。 
 
6.5. おわりに 
本章では，都市における人流データの空間利用分析モデルを構築した。都市利用目的のサ
ービス仮説から，都市事業者視点で事業分野別の人流データ利用のプロセス評価と実データ
使用の分析シナリオで有用性を評価した。データ分析の指標からの可視化により，人流分析
サービスの指標の創出が行える（図 6.5.1.）。 
 
図 6.5.1. 都市における人流分析サービスの活用 
 
「ルート」，「エリア」，「パターン」での空間別の分析モデルを都市利用目的のサービ
ス仮説で利用する事で事業者視点でも活用が出来る事が出来た。この事により，交通・流通・
都市の事業分野別の４段階での人流データ利用のプロセス評価まで行えた。実データでの分
析シナリオでのサービス例の評価，ICTシステム，アプリケーションでの可視化により，今後，
各事業者の求める分析機能の追加，改良や高度化をめざし，様々な場面で活用出来る。ここ
ではキャリアデータを用いているが，他のパーソントリップデータ等，今後データ化される
情報を使用する事により，都市レベルでの適切な人流分析サービス創出が期待出来る。 
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7.1. 各章のまとめ 
研究各章でのまとめを以下に示す。 
 
第２章 人流観察による駅構内で生じる問題把握の為の基礎調査 
駅構内における基礎調査から４つの行動と場に分類して，立ち止まり行動から５つの行動
パターンを抽出した。「確認」「消費」行動に着目して，17項目の駅構内の機能変化に対応
した新たなデザイン要件を明らかにした。 
 
第３章 駅構内における情報提示による行動変容の可能性 
「確認」「消費」のデザイン要件を情報提示方法として，デジタルサイネージサービスの
現場実証に適用した。場と行動と時間に対しての機能によって視線観察から利用目的の把握，
視認、動線を確認，評価した。視認性が向上した事から行動変容を確認，送客率が向上した
事から「比較・購買」行動における要件適用の有用性を示した。 
 
第４章 人流観察による個人単位移動行動のモデル化 
人の行動調査，特徴抽出から，「直行」「経路探索」「目的探索」「停止」の４つの移動
モードと切迫度の分類，移動モードと切迫度の遷移モデルという個人単位の移動行動モデル
を構築した。動線にモデルの情報を付加して記述する事で、人流データから個人の価値ある
情報を読み解く方法として活用の可能性を示した。 
 
第５章 人流データによる駅周辺移動パターンのビジュアライズ手法 
移動行動モデルを活用して，個人の移動行動を読み取る為の人流ビジュアライズアプリケ
ーションを制作した。モデルからの不規則と規則性の表現，複数の動線の判別しやすさを評
価してミクロな個人行動を可視化、新たな人流ビジュアライズ手法を確立した。 
 
第６章 都市における人流データによる個人単位移動行動の分析 
 従来のサービス創出と比較してキャリアデータからのパラメータ再分類による「ルート」
「エリア」「パターン」の都市における人流データの空間利用分析モデルを構築した。更に，
都市利用目的のサービス仮説から，都市事業者視点で事業分野別の人流データ利用のプロセ
ス評価と実データ使用の分析シナリオで有用性を評価した。データ分析の指標からの可視化
により，人流分析サービスの指標創出の方向性を示した。 
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7.2. 総括 
本研究では，はじめに，駅構内における人流動線，移動思考把握からの移動者サービス提
供に向けて集団と個人の移動行動から確認や消費行動を確認して新たなデザイン要件を抽出
した。この要件を元に，人流動線からの場と行動と時間でのサービス創出として現場実証を
行い，行動変容を評価した。更に，駅構内のような環境影響が無い，屋外での個人の興味や
関心などでの個人行動を読み解く移動行動を捉えたモデルを構築した、このモデルを扱い，
個人の移動行動の表現を確認して，可視化手法を確立した。最後に広範囲な都市全体の中で
実データから分析モデル化，サービス仮説から個人に向けたサービスを行う事業者と都市利
用者の関係付けを行った。情報活用プロセス，分析シナリオ，ICTシステムアプリケーション
によるデータの可視化，評価を行い，人流分析サービスの指標創出の方向性を示す事が出来
た（図 7.2.1.）。 
 
図 7.2.1. 本研究の全体像 
 
全体を通して本研究により，人の思考変化までを移動行動の一部として考え、人の移動行
動をミクロ（駅）とマクロ（都市）の視点、個人単位と場単位で捉え、パターン化、モデル
化する事で，駅から周辺、都市へと範囲を広げても人の移動行動のモデルが 環境変化に対応
したサービス創出において有用であると確認出来た。実際の個人単位での移動鼓動のデータ
取得には課題が多く，多様な都市におけるサービス適用においては，更なる詳細な分析が必
要であるが，目的を持ってサービス仮説を検討する事で補える。特に人流データを利用者、
事業者視点で分析、考察する事でサービスに活用しやすくなる事が確認出来た点が有用であ
ると考える。今後、入手可能となっていく個人に関わる、自動化される取集データについて
も分析可能となる為、より個人の移動行動の分析からの適切な制御が行えるサービスまでの
適用範囲が期待できる。 
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7.3. 今後の課題 
本研究では人の移動行動としての人流を捉えてデータ活用について評価まで行ったが，移
動行動に対しては、視覚から認知，考察，判断から移動といった思考行動へ変容させる事の
難しさの知見を得た。思考を捉える意味では、インタビュー情報の詳細分析や，現在では，
SNS情報データ分析，スマホアプリ会員のデータ分析等により，思考行動のモデル化を行える
可能性がある為，研究を行っていきたい 
都市生活の中を捉えると影響するものを全て捉えて検討した方がサービスの可能性が広がる。
また，利用者の思考までを含めて，時間軸や経過等，４次元で捉えた検討，評価が必要と考
える。移動、行動を判断して活用するのは人間の為、モデル化、指標化を本研究では行った
が，更に人視点での活動から，ワークスタイルやライフスタイルだけでなく，社会と密接に
関係している都市利用者，事業者の行動としてソーシャルスタイルの視点で人流と物事を関
係付けて捉えたサービス創出が必要であると考える。  
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